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AA Leipzig-Schaufenster unserer Republik AA 
Die Betriebe der Deutschen Demokratischen Republik 
stellen auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1956 Erzeug­
nisse aus, die dank ihrer hervorragenden Güte in vie­
len Ländern der Welt begehrt sind. Das beweisen die 
zahlreichen Handelsverträge, die abgeschlossen worden 
sind. 
Die Genfer Konferenz hat neue, günstige Perspektiven 
für die weitere Entfaltung des allseitigen völkerver­
bindenden Handels, darunter auch des Ost-West-Han­
dels eröffnet. Die Herstellung normaler, freundschaft­
licher, auf gegenseitiger Achtung und Gleichberechti­
gung beruhender Handelsbeziehungen zwischen den 
Völkern trägt in hohem Maße dazu bei, eine Annähe­
rung und das Vertrauen zwischen den Völkern und da­
mit den Frieden zu festigen. Der Warenaustausch bietet 
vielseitige Möglichkeiten, um in den einzelnen Staaten 
den Wohlstand der Menschen zu vermehren. Ein nor­
malisierter Außenhandel zwischen Ost und West würde 
auch der Arbeiterklasse in den kapitalistischen Ländern 
helfen, die unter Arbeitslosigkeit, PreiSsteigerung und 
Inflation zu leiden hat. 
Im Gegensatz zur Entwicklung unserer sozialistischen 
Wirtschaft und zum steten, sicheren Wachstum der 
Handelsbeziahungen, di~ von der Regierung unseres 
Arbeiter-und-Bauern-Staates ständig gefördert werden, 
ist gegenwärtig in Westdeutschland ein heftiger 
Streit um die Richtung der Handelspolitik entbrannt, 
wobei E'S im wesentlichen darum &eht, ob der Handel 
militärischen oder wirtschaftspolitischen Gesichts­
punl<ten untergeordnet werden soll. Rücl<sichtslos 
nutzen die amerikanischen Konzerne ihre Vormacht­
stellung in Westdeutschland aus, und die westdeutschen 
Monopolisten drücken, um zu Maximalprofiten zu kom­
men, immer stärker auf die Erhöhung des Ausbeutungs­
grades der westdeutschen Arbeiter. Die Gegensätze der 
Imperialistischen Länder bei ihren Bestrebungen zur 
Erobt>rung fremder Mä1kte verstärken sich. Die Ver­
suche der westdeutschen Monopolherren, in Gebiete 
einzudringen, die von anderen imperialistischen Län­
dern seit Jahrzehnten beherrscht werden, nehmen zu. 
Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen, daß die 
Deutsche Demokratische Republik ein ständig zuneh­
mendes Außenhandelsvolumen verzeichnen kann. Seit 
1950 wurde unser gesamter Außenhandel etwa verdrei­
facht. Unsere Republik hat sich auf dem demokratischen 
Weltmarkt eine stabile und sich immer mehr erwei­
ternde Handelsbasis geschaffen. babei ist zu erwähnen, 
daß sich die Struktur unseres Außenhandels immer 
besser mit der Struktur unserer Volkswirtschaft deckt. 
Während im Export Industrieanlagen, Macrunen und 
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Ausrüstungen für die Produktionsmittel, Erzeugnisse 
der chemischen Industrie und des Bergbaues sowie auch 
Gebrauchsgüter verschiedener Art besonders dominie­
ren, stehen im Vordergrund unseres Imports vor allem 
Rohstoffe, Halbfabrikate sowie Nahrungsmittel und 
Konsumgüter. Die Ausdehnung unseres Außenhandels­
volumens beruht auf der wachsenden Wirtschaftskraft 
und der fortschreitenden Aufwärtsentwicklung der 
Deutschen Demokratischen Republik. Die Werktätigen 
unseres Arbeiter-und-Bauern-Staates unternehmen 
alle Anstrengungen, um die Produktion ständig zu er­
höhen, die Kosten herabzusetzen und die Rentabilität 
zu steigern. Dabei bemühen sie sich, durch die Anwen­
dung der Erkenntnisse und Ergebnisse der fortge­
schrittenen Wissenschaft und T echnik, die Waren besser, 
billiger und schöner herzustellen. 

Besonders die Erzeugnisse der volkseigenen Industrie 
liefern den sichtbaren Bt!wei~ dafür, daß die Bemü­
hungen unserer Arbeiter, Ingenieure und Wissenschaft­
ler, die erfüllt sind vom Glauben an die sozialistische 
Zukunft, sichtbar zur Verbesserung der Qualität geführt 

. haben. Vor Monaten haben die Arbeiter und Ingenieure 
der Schwerindustrie, des Maschinenbaus, der Lebens­
mittel- und der Leichtindustrie begonnen, das wissen­
schaftlich-technische Niveau ihrer Produktion weiter 
zu heben. Daß der Beschluß des 25. P lenums der So­
zialistischen Einheitspartei Deutschlands zu,r Modernl­
sierung, Mechanisierung und Automatisierung unserer 
Betriebe von allen Werktätigen mit Begeisterung auf­
genommen wurde, spiegelt sich bereits in den Exponaten 
unserer volkseigenen Betriebe auf der Leipziger Früh­
jahrsmesse 1956 wider. Auf dem Gebiet des Lokomotiv­
und Wager:baues werden u. a. folgende Neuheiten an­
geboten: 

Salon- und Kühlzüge. 
moderne Reisezugwageu, 
Treibstoff-Kesselwagen 50 t, 
Tiefladewagen 180 t Ladegewicht, 

Bahnpost wagen, 
elektrische Lokomotiven 120 t mit der Achsanordnung 

Co'Co', 

Dampflokomotiven 
und feuerlose Lokomotiven. 

* 
Bedeutende Fortschritte können wir auch bei den Mo­
dellbahnerzeugnissen verzeichnen. 
Hierüber berichten wir auf den folgenden Seiten. 
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Neues Gleismaterial der Piko-Modellbahnindustrie 
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gerecht werden kann. Andererseits soll dem Modell­
bahner Gleismaterial zut· Verfügung gest~llt werden, 
das besonders auch für den Bau von vorbildgerechten 
Gleisa:1lagen im Bahnhofsbereich geeignet ist. 

Als Besonderheit bringt der VEB Elektroinstallation 
Oberlind in diesem Jahr neues Piko-Gleismalerial her· 
aus. 
Eine neue Modell-Lokomotive wird immer gern ge­
sehen, bereichert sie doch den Triebfahrzeugpark, den 
der Modelleisenbahner ständig zu erweitern bemüht ist. 
Anders ist es aber beim Gleis. Die Einführung eines 
neuen Gleises ist eine bedeutende Maßnahme. Sie wird 
zweifellos begrüßt werden, da es sich wn eine wesent­
liche technische Verbesserung handelt. 
Mit diesem Aufsatz soll die Begründung für die Um­
stellung der Piko-Produktion au! ein neues Gleismate­
rial gegeben werden. 
In den vergangenenJahren wurde oft davongesprochen, 
daß der VEB Elektroinstallation Oberlind ein neues 
Piko-Gleis herausbringt. Tatsächlich haben sich die 
Konstrukteure des Betriebes ständig mit diesem Pro­
blem beschäftigt. Es sollte zunächst ein ausgesprochenes 
Modell-Gleis mit genormten Profilschienen entwickelt 
werden. Diese Bemühungen sind jedoch gescheitert, da 
keine ausreichende Funktionssicherheit dieser Gleise 
erreicht werden konnte. 
I;>en Gedanken, an Stelle des genormten Schienenprofils 
ein HutproCil für industriell hergestellte Gleise zu ver­
wenden, hat der Verfasser in Fachkreisen seit Bestehen 
des ersten Permot-Gleises vertreten und die Richtigkeit 
dieses Gedankens bei den Vorarbeiten für das neue 
Piko-Glois bestätigt gefunden. Obwohl die Hutform in 
Modcllbahnerkreisen keine Anerkennung fand, bin ich 
der Meinung, daß sich diese Einstellung nach dem Er­
scheinen des neuen Piko-Gleises ändern wird. 
Die Entwicklung des neuen Piko-Gleises wurde von 
zwei besonderen Gesichtspunkten bestimmt: Das Gleis­
material soll so ausgeführt sein, daß es allen Anforde­
rungen durch ständig neu hinzukommendes Zubehör 

A Bild 1 Gebogene 
Schiene (oben) und 

BLechzuschnitt 
(unten) 
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Wie das Bild 1 unten zeigt, wird die Schiene im ersten 
Arbeitsgang bereits bogenförmig gestanzt und durch 
den nachfolgenden Zieh- und Präge-Arbeitsgang zu 
einem vollkommenen, planliegenden Schienenstück pro­
filiert (siehe Bild 1 oben). Durch diese Fertigungsweise 
erhält die Schiene gleichzeitig einen exakten Krüm­
mungsradius. Die plane Lage und die Form der Gleis­
stücke wird durch die Schiene garantiert, det· sich das 
Schwellenband anpaßt. 
Die genannten Bedingungen erfüllt das neue Piko­
Gleis. Es ist ein Schwellenbandgleis, das sich unter den 
Industriegleisen auch im Westen unserer Heimat immer 
mehr durchgesetzt hat. Kennzeichnend für das Gleis 
ist die Hutform der Schiene im Gegensatz zur exakten 
Form der genormten Profilschiene. Die Hutform ermög­
licht die Verwendung eines U-förmigen Flachverbinders. 
Mehrere an die Schienen angestanzte Krallen dienen 
zur Befestigung auf dem Schwellenband. 

Dem neuen Piko-Gleis wurde das Gleissystem 
1 : 3,73 zugrunde gelegt. In dem Artikel "Unser Gleis­
system 1 :3,73 der Baugröße HO" von Dr.-Ing. Kurz im 
Heft 11/53 sind die Grundlagen für diesen Aufbau aus­
führlich beschrieben worden. Danach wurde ein 
Weichen- odet· Kreuzungswinkel von 15° gewählt, das 
heißt eine Neigung 1 : 3,73. 
Der von Dr.-Ing. Kurz angegebene Gleisabstand 
a = 54,5 mm ww·de beim neuen Piko-Gleis auf 61 mm 
erweitert. Dieser Abstand ent$pricht in der Praxis 
gleichzeitig dem vorgeschlagenen Parallel-Gleis-Ab­
stand für Gleise mit 380 und 440 mm Bogenhalbmes~~r. 

== • !? 

In unser Fertigungspro­
gramm slnd beide Bogen­
halbmesser aufgenommen 
worden. Die Abstandserwei­
terung wurde auch ·mit 
Rücksicht auf die zur Ver­
wendung kommenden Ma­
gnetantriebe für Weichen, 
Signale, Entkupplungs­
Gieisstücke usw. vorgenom­
men. Ein Beispiel für den 
Gleisaufbau mit entspre­
chendem Gleisabstand wird 
im Bild 4 gezeigt. 

--------·-- ---·-··-,.. 

A Bild 2 Piko-Gleis; 
111 GLeisstück, gera­

de, 177 mm lang 

~ Bild 3 Piko-Gleis; 
111 Gleisstii.ck, ge­

bogen 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/ 1956 



r _, ~--

Bild 4 Weichenstraße mit 61 mm Gleisabstand 

Bild 5 Weichenstraße mit 46 mm Gleisabstand 

Bild 6 Weichenstraße und Piko-Gleisbildstellwerk 

Die neue Piko- Weiche setzt sich aus einem 15° -Bogen­
slück mit 440 mm Bogenhalbmesser und einem geraden 
Stück von 59 mm Länge zusammen. Für das Stamm­
gleis der Weiche ergibt sich demzufolge eine Länge von 
3 X 59 = 177 mm. Die Länge des Stammgleises ent­
spricht gleichzeitig der Länge des geraden 1/1-Gleis­
stückes. Bei diesem Gleissystem arbeiten wir deshalb 
zweckmäßig mit dem geraden 1/3-Gleisstück = 59 mm 
als Grundlänge. Diese Gleislänge entspricht dem für 
die Weiche erforderlichen Paßsti).cl< und der sich aus 
dem !5° -Bogen ergebenden Tangentenlänge. Das heißt, 
das theoretische Maß für diese Länge beträgt 58 mm, 
während eine Teilungslänge von 59 mm benötigt wird. 
Theoretisch befindet sich a lso an beiden Enden des 
15°-Bogens je eine Gerade von 1 mm Länge. Dieser 
Aufbau ermöglicht außerdem einen Gleisabstand von 
46 mm, der besonders für Gleisanlagen im Bahnhofs­
bereich von Bedeutung ist. Ein Beispiel dafür zeigt 
Bild 5. . 
Ein Parallel-Gleis, das sich durch den Einbau einer 
Weiche ergibt, erfordert ein Paßstücl{ von 67-59 = 
8 mm Länge. Für jedes weitere Parallel-Gleis benötigt 
man ein weiteres zusätzliches Paßstück von 67 mm 
Länge. In der folgenden Zusammenstellung aller Gleis­
stücke werden noch weitere Gleislängen aufgeführt, die 
die Praxis beim Bau von Modelleisenbahnanlagen er­
geben hat. 
Bei der Vorführung unserer Piko-Ausstellungsanlagen 
wurden immer sehr viele Anfragen an uns gerichtet 
über die zur Verwendung kommenden Bauteile und 
über die Schaltungen. Wir stellten uns deshalb die Auf-
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Einzelteile des neuen Piko-Gleises un d Zubehör 

1. ME 013 a 1/1 gerades Gleisstück 
2. ME 013 b 2/3 gerades Gleisstück 
3. ME 013 c 1/3 gerades Gleisstück 
4. ME 013 d 1/1 gebogenes Gleisstück 
5. ME 013 e 2/3 gebogenes Gleisstück 
6. ME 013 f 1/3 gebogenes Gleisstück 
7. ME 013 g Paßstück 
8. ME 013 I< Paßstück 
9. ME 024 a Weiche rechts 

10. ME 024 b Weic.:he links 
11. ME 025 Kreuzung 15° 
12. ME 040 Entkupplungs-Gleisstück 
13. ME 041 Trenn-Gleisstück 
14. ME 042 Unterbrecher-Gleisstück 
15. ME 043 Schalt- Gleisstück 
16. ME 044 Anschluß-Gleisstück 
17. ME 045 Prellboclc-Gleisstück 
18. ME 047 Übergangs-Gleisstück 
19. ME 050 Blocksignal mit Gleisstück 
20. ME 060 a bis h Elemente für Gleis­

177 mm lang 
118 mm lang 

59 mm lang 
22,5° l 
150 f * 
7,5° 
67 mm lang 

107 mm lang 

177 mm lang 
59 mm lang 
59 mm lang 
59 mm lang 
59 mm lang 

107 mm lang 
172 mm lang 
177 mm lang 

bildstell werk (Kopfplatte 30 X 30 mm) 

*) 440 mm Bogenhalbmesser (380 mm Bogenhalbmesser 
in Vorbereitung) 

gabe, das neue Zubehör so zu konstruieren, daß es f~r 
voll- und halbautomatischen Betrieb und zusammen mtt 
eirü~m neu entwickelten Pilw-Gleisbildstellwerk für 
Modellbahnzwedce verwendet werden kann. Diese For-
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Bild 7 Piko-Gleis auf Bettungskörper aus Weichgummi 

derung verlangt für den Antrieb von Weichen, Signalen 
und Entkupplungsgleiscn eine nahezu gleicJte Kontakt­
anordnung. Von der Weichenschaltspule muß dabei für 
den Antrieb der Umschaltkontakte 'eine Mehrleistung 
aufgebracht werden. Die Antriebspule durfte deshalb 
eine Mindcstgröße nicht unterschreiten, und die Um­
schaltkontakte, die eine hohe Funktionssicherheit be­
sitzen müssen, dürfen auch nicht zu klein ausgeführt 

sein. Auf Grund dieser Tatsachen ist der Magnetantrieb 
noch sichtbar! 
Es ist selbstverständlich, daß mit dem neuen Gleis­
material auch die Forderung nach langsamster Rangier­
fahrt erfüllt werden muß. Die Weiche erhielt deshalb 
ein stromführendes Herzstück. 

Bild 7 zeigt ein Gleisstück mit Bettungskörper aus 
Weichgummi. Diese Bettungskörper sind für den . wei­
teren Ausbau des neuen Gleismaterials gedacht. Sie 
werden in Form und Höhe auf das frühere P i c o-Gleis 
(Bakelitkörpcr) abgestimmt. 
Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die ein­
gangs genannten Bedingungen erfüllt wurden. Es steht 
ein Gleismaterial zur Verfügung, das besonders für den 
Bau von modellgerechten Strecken und Weichenstraßen 
im Bahnhofsbereich geeignet ist, und das neue Gleis­
bildstellwerk rundet das Bild ab. 

Es lohnt sich also, auf der Modelleisenbahnanlage an 
einer Stelle den Schnitt zu wagen und bei einer etwa 
geplanten Vergrößerung des Hauptbahnhofes für einen 
neucn Bahnhof das neue Piko-Gleismaterial zu verwen­
den. Das alte Gleismaterial kann dann immer noch auf 
der Strecke liegen bleiben. 

Gleismaterial für das Gleissystem l: 3,73 
H ermann K irsten, Dresden 

ß~·nooii M3TCJ11ta.l ; \.lß np'r noii f• ß (•T('\11.1 I: 3. 73 

Materiel pour Ia systeme de voies 1 : 3,73 

Track Material for Track System 1 : 3.73 

Die Firma Fritz Pilz, Sebnitz/Sa., zeigt ein neues Mo­
deUbahn-Gieis in Baugröße HO, das auch dem an­
spruchsvollsten Modellbahner gefallen wird. Zur Zeit 
werden gebogene Gleise mit einem Radius von 440 und 
500 mm und gerade Gleise mit einer Länge von 2l0 mm 
geliefert (Bild 1). Weitere Gleisstücke befinden sich in 
Vorbereitung. Das Schwellenband wird für gebogene 
Gleis-Stücke (1/ •G Kreis) und für 105 mm lange gerade 

DK 683.727.812.1 

Bild 2 Schwellentück mit einer eingeschobenen Hohl­
schiene für den Selbstbau 

Bild 1 Gerades Gleisstück 210 mm lang; Bogengleis­
stück r = 500 und 440 mm (1116 Kreis) 

Gleis-Stücke auch einzeln zum Selbstbau geliefert. Da­
mit dürfle sich auch der Modellbahner mit geringen 
hnndwerldichen Fertigkeiten gute Gleise bauen können. 
Das braune Schwellenband ist aus Perlon in einem 
Stück gespritzl, einschließlich der Hakenplatten an jed~r 
Schwelle für 2,5 mm hohe genormte Hohlschienen, die 
von der Firma Wcrncr Bach, Olsnitz im Vogtland, ge­
liefert werden. 
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,.. Bild 3 Fertiges Gleis 
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Die Verbindung der einzelnen Gleisstücke erfolgt durch 
Schienenverbinder in Gestalt v.on Fußlaschen. 

Die 15°-Weichen entsprechen dem von Dr.-Ing. Kurz 
entwickelten Gleissystem 1 : 3,73. Sie sind mit dem 
neuen Maniperm-Weichenantrieb der Fa. Gerhard 
Hruska, Glashütte/Sa., ausgestattet. Der Weichenantrieb 
is t für 16 V Wechselstrom ausgelegt. Er kann mittels 

.. 
Bild 4 15° -Weiche; Hersteller Fritz Pilz 

Bild 5 Dieser Weichenantrieb det Firma Hruska ist 
auch einzeln in den Fachgeschäften erhältlich 

einpoligem Umschalter betätigt werden, da sich der 
Antrieb nach beendetem Schaltvorgang selbsttätig ab­
schaltet. Durch die Magnetkraft wird erreicht, daß die 
Weichenzungen federnd anliegen. 

·Das Piko-Gleisbilclstellwerk für Modellbahnanlagen 
Fritz Hornbogen, Sonneberg 

,,.linHo" - ncoomnTc.n.Jihtii nocT c naoöpamcuocM nyTe.ii JVUI ~~o~em.uoli meJieaaolt ~oporn 

Le poste de reglage des voies Pico pour installations de ehernins de fer minlatures 

"Piko" Signd-Box Equlpment fot Model Railways Plants 

T Bild 1 Schaltelement für ei:n SignaL 

Auf der DeckpLatte 
des SchalteZementes 
befinden sich die bei­
den Tas~schaLter. Das 
Signal-Sinnbild und 

d{!r Fahrstraßen­
L enchtstreifen sind 

deutlich zu er­
kennen 

II> Bild 2 Verschiedene SchaUeZemente in ReihenordnHTig 
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PK 688.727.865 

Industrie und Handwerk haben im ersten Fünfjahrplan 
ein großes Sortiment von Triebfahrzeugen, Wagen und 
son•tigem Zubehör für Modelleisenbahnanlagen her­
ausgebracht. 
Nur das Gebiet der f:chaltelemente ist immer vernach­
lässigt worden. Es blieb dem Modelleisenbahner über­
la~sen, sid1 durch die Vielzahl der Schalter, Tasten und 
Glühlampen auf seinem mit mehr oder weniger Ge­
schick aufgebauten Stelltisch oder Bedienungsstand zu­
rechtzufinden. 
Der Volkseigene Betrieb Elektroinstallation Oberlind, 
in dem die Piko-Erzeugnisse hergestellt werden, zeigt 
auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1956 neuartige Schalt­
elemente für Gleisbildstellwerke, die sowohl für ein­
fache Spielzeuganlagen als auch für Modelleisenbahn­
anlagen aller Art verwendet werden können. 
Diese Schaltelemente enthalten Tastschalter für die 
Impulsschaltung von Weichen, Signalen oder ·anderen 
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Einrichtungen. Außerdem zeigen die Schaltelemente auf 
der ·Deckplatte die Sinnbilder der zu schaltenden Zu­
behörteile. 
Weiterhin sind die Elemente für die Rückmeldung ein­
gerichtet. Bei. den neuen Piko-Weichen und -Block­
signalen wurden Rückmeldekontakte angeordnet, über 
die die Spannung für die Lampen der Rückmeldung im 
Schaltelement gesteuert wird. 
Neuartige Federklemmen erleichtern die Herstellung 
der elektrischen Verbindungen. 

Bild 3 Gleisbildstettwerk bestehend aus 3 X 6 = l S 
Schaltelementen 

Sollen die Schaltelemente einzeln verwendet werden 
(Bild 1), so ist zuerst die Halterung (im Bilde links) auf 
dem Grundbrett zu befestigen. Dann werden die Lei­
tungen an den Federklemmen angeschlossen und das 
Element in die Halterung eingeschoben. 
Werden mehrere Elemente gemäß Bild 2 angeordnet, 
erhält man ein Reihenstellwerk, das die Sinnbilder der 
einzelnen Weichen, Signale usw. zeigt. Für eine größere 
Anlage können die Schaltelemente zu einem beliebigen 
Gleisbildstellwerk vereinigt werden (Bild 3). Das Gleis­
bildstellwerk zeigt dann die Gleislage des Bahnhofes 
oder auch der gesamten Gleisanlage an. Ein besonderer 
Rahmen für das Gleisbildstellwerk ist so ausgebildet, 
daß verschieden große Gleisbildstellwerke zusammen­
gestellt werden können. 
Es ist beabsichtigt, Gleisbildstellwerke in folgenden 
Größen in den Handel zu bt ingen: 3 X 6, 6 X 9 und 
6 X 12 Schaltelemente. 
Zwn Gleisbild werden außer den vier Elementen 
"Weiche links", "Weiche rechts", "Blocksignal" und 
"Entkupplungs-Gleisstück" noch die sogenannten Rück­
meldetelder für gerade und gebogene Gleise sowie für 
Leerfelder benötigt. 
Im Glcisblldstellwet·k kann außer der Rückmeldung die 
gesamte jeweils festgelegte Fahrstraße über die Wei­
chenkontakte ausgeleuchtet werden. Diese Ausleuchtung 
erfolgt mittels weißem Licht. 
Wer noch einen Schritt weitergehen will, der kann un­
ter Zuhilfenahme eines Piko-Zwischenrelais die be­
setzten Gleisabschnitte rot ausleuchten. 
Den Schaltungstechnikern unter den Modellbahnern 
bietet sich auch die Möglichkeit, unter Verwendung 
der Piko- Zwischenrelais die Weichen und Signale fahr­
straßenabhängig zu schalten. 
Ausführliche Anleitungen für die vielseitige Verwen­
dungsmöglichkeit der Piko-Schaltelemente werden wir 
ln Kürze veröflentlichen. 
Diese Schaltelemente befriedigen in Verbindung mit 
dem neuen Piko-Gleismaterlai die höchsten Ansprüche 
sowohl des spielenden Kindes als auch des Modelleisen­
bahners. 
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Neue Formsignale in Baugröße HO 

DK 688.727.854.2 
ist det· Körper dieses neuen Vorsignals, das der Leip­
ziger Feinmechanikermeister G. Dietzel, Leipzig S 3, 
Kantstr. 47, aus Perlon herstellt. Dieses Signal, das sich 
durch große Modelltreue auszeichnet, wird zunächst iri 
einer Ausführung für Impulsschaltung (sogenannte Mo­
mentschal tung) angefertigt. 

a 

c 

Stellpult · .- -
( Tasfschalt;;:;--; 

I 

16···20 V L_ 

Netzanschlußgerät ( Tf'afo) 

a gemeinsamer NuLL-Leiter für Licht und SteUmcgnet 
b Licht 
<: und d Stellmagnet (Foto: G. ll!ner) 

Die Verbindungen der Magnetanschlüsse mit dem 
N etzansch!ußgerät (Trafo) sind nur über ein StelLpult 
o. ä., das für ImpulsschaUung eingerichtet is t herzu­
stellen. Impulsschalter nicht !änger als 1 Sektmde be-

tätigen! 
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Der Doppelspulen-Stellmagnet und die Kleinstglüh­
lampen können beliebig an eine Gleich- oder Wechsel­
stromquelle angeschlossen werden, deren Betriebs­
spannung 18 bis 20 Volt beträgt. Der Stellmagnet ist 
in dem sehr klein ausgeführten Sockel untergebracht. 
Für den Fall, daß das Vorsignal fest auf einer Anlage 
eingebaut werden soll, können die Lötanschlußfahnen 
nach unten abgebogen und durch den Anlagenunterbau 
hindurchgeführt werd:m, so daß die Verdrahtung un­
sichtbar wird. 

BemerkenswE-rt ist der außerordentlich niedrige Einzel­
handelspreis, der ·Sich auf etwa 6.- DM belaufen wird. 
Das neue Vorsignal ist nur durch d:m Fachhandel zu 
beziehen. 

CuG-Formsignale 
DK 688.727.854.2 

Der Mechanikermeister Curt Güldemann, Leipzig 0 !). 

Erich-Ferl-Straße II, stell t ein- und zweiflügelige 
Hauptsignale (Bilder I und 2 d) und Vorsignale (Bild 2 c) 
in vorzüglicher Qualität für Dauerstrombetrieb .her. 

Bei den Hauptsignalen fällt besonders angenehm der 
vierseitige Gittermast auf. Mit dieser Konstruktion ist 
es Meister Cüldemann gelungen, dem Vorbild sehr nahe 
zu kommen. Die dünnen Stahldrahtzüge fallen dem Be­
schauer nicht unangenehm auf. Die einflügeligen Haupt­
~ignale werden mit zwei verschiedenen Masthöhen ge­
liefert (s. Bilder 1 b und 2 d). In den Signallaternen be­
finden sich Kleinstglühlampen mit einem Durchmesser 
von 3 mm. 

Alle Signale sind mit einem neuartigen Schaltmagneten 
ausgerüstet, der die geringe Stromstärke von nur 
25 Milliampere aufnimmt. Im Sockel des zweiflügeligen 
Hauptsignals befinden sich zwei Schaltmagnete, so daß 
die beiden Signalflügel auch voneinander getrennt be­
tätigt werden können. Die Bilder 3 und 4 zeigen die 
Schaltungen für die Signale. Die angegebenen Farben 
stimmen mit den Farben an den Anschlüssen der 
Signale übcrein. 

a b <: d 
Bild 1 Bi!d 2 

Btld 1 Formsignale von C. Giildema.nn; 
a zweifLügeliges Hauptsignal; b niedriges einfliigeliges 

llattptsignal (Foto: G. Hlner) 

Bild 2 FormsignaLe von C. Gü!demann; 
c VorsignaL; d hohes einfliige!iges Hauptsignal 

(Foto: G. Wner) 
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Hp1 
(rot) 

' SI 

Hp2 
(b lau} 

Licht 
(gel l>) 

Nefzan­
~chtvngercf 

0 L r r 
Bild 3 SchaLttmg flir das zweiflügelige Hauptsignal; 

St SteLlmagnet 

St 

Hp1 
(rot) 

Licht 
(gelb) 

Nu/1-
Leit~r 

(.sdtwarz ) 

Netzan­
.rcNvngeriif 

0 

I L ( 
Bild 4 Schaltung jiir das Vorsignal und die ein­

flügeligen Hauptsignale; St SteLlmagnet 

. - ~ 

Eine Neuheit in ßaugröße HO von der Fa. Elektro­
Mechanik (Ino. j{ans Gey~r, KesseLsdorf/Sa.) 
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Eine weitere Neuheit zeigt die Fa. Elektro-Mechanik 
Kessclsdorf/Sa., Inhaber Ing, Hans Geyer. Das schon 
bekannte Hauptsignal*) wird jetzt mit einem davor an­
geordneten Vorsignal in der Baugröße HO geliefert (siehe 
Bild auf Seite 71). Die beiden Antriebsmagneten liegen in 
einem hinter den Signalen befindlichen Erdhügel (Sand­
haufen), auf dem ei ne Tanne wächst. Diese Signalzu­
sammenstellung wird gewiß manchen Liebhaber finden. 

Wir werden jeden Vorschlag 
gewissenhaft beurteilen! 

Der Modellbah nwettbewerb 1956 steht im Zeichen der 
großen Aufgaben, die uns in der Deut~chen Demokt:a­
lischen Republik, insbesondere der Deutschen Reichs­
bahn, gestellt sind: Verbesserung der Arbeitsmethoden 
unct weitestgehende Einführung neuer Technik. 

Es ist deshalb zu begrüßen, daß im Modellbahnwett­
bewerb 1956 a lle kleinen und großeil Freunde der 
Deutschen Heichsbahn aufgerufen worden sind, mitzu­
helfen bei der Modernisierung, Mechanisierung und 
Automatisierung unseres Eiscnbahnbetriebes. 

Wir werden jeden Modell-Vorsd1lag, der geeignet er­
scheint, uns in unserer Arbeit zt:r Vcrbe5serung der 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahn zu helfen, gewissen­
haft beurteilen. 

Das Büro für Erfindungswesen der Deutschen Reidls­
bahn im Technischen Zentralamt wünscht allen Teil­
nehmern am Wettbewerb guten Erfolg. Wir glauben, 
daß von den zur Teilnahme am Wettbewerb aufge­
rurenen Freunden des Eisenbahnwesens so manche An­
regung für den EisenbahnbPtrieb gegeben wird, die, 
übertragen in die Wirklichkeit. unserer Deutschen 
Reichsbahn und damit unse1 cm Kamp{ !ür ein modernes 
Eisenbahnwesen dienen kann. 

Dr. Puritz 

Technisches Zentralamt 
der Deutschen Reichsbahn 

Werkstattwinke 
Das Abfeilen der Schienenfüße bei Weichenteilen, z. B. 
Zungen und Backenschienen, i!;t besonders bei kleinen 
Schienenprofilen sehr umständlich. da man das Profil 
schlecht in einen Schraubstocl< einspannen kann. Ich 
erledige diese A1·beit schnell und leicht mit Hilfe einer 
kleinen Blechschere, mit d(!r ich den Schienenfuß ein­
fach absdmeide. Bei den Zungen beginnt man von de.· 
Weichenzu~gen~pitze aus zu schneiden. während man 
bei Backenschienen in Höhe der Zungenspitze einen 
Einschnitt vornimmt und dann von der Herzstückseite 
aus im spitzen Winkel den Fuß nbschneidet. 

* 
Im Messebericht (Heft 11/55) wird zum Verleimen von 
Zwergziegeln usw. Dextrin empfohlen. Ich vermische 
Dextrin mit Schlämmkr~ide im Verhä!tnis 1 ::; und Pr­
halte damit einen sehr naturgetreu aussehenden weißen 
Mortel. der genauso wie dns gelblich-braune Dextrin 
wasscrlöslid1 ist. Da Schlämmkreide wesentlich billiger 
ols Dextrin ist. ergibt sich eine dem Mischungsverhält­
nis proportionale fin::mzielle Einspanmg. 

Erhard S chröter 

*) Z .• ,P er Modellt!isenbahner" 4 (1955), Seite 122. 
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Zum Modellbahnwettbewerb 1956 
DK 658.727.8?.013.5 

Im Aufruf des Zentralvorstandes der IG Eisenbahn 1
) 

heißt es u. a., daß die ideale Modellbahnkupplung ge­
sucht wird. Es hat aber keinen Sinn, schon vorhandene 
Kupplungen nachzuerfinden ! Deshalb wolltm wir unsere 
Leser mil den Funktionsmerkmalen der bekanntesten 
Modellbahnkupplungen vertraut machen. Wir kennen: 
a) Kupplungen mit iibergreifenden Klappbügeln (Bild 1) 

System Fahrbach, Herr, Märklin, Piko, Rehse, Trix. 
b) l{upplungen mit nadt oben klappenden Haken 

(Bild 2) 
System Fleischmann, Kurz. 

c) Kupplungen mit seitlich übergreifenden starren 
Haken und Klappbügeln (Bild 3) 
System Buco (Schweiz), Sommerfeldt. 

d) Kupplungen mit unterfassenden Klapphaken (Bild 4) 
Französische Form. 

e) Klauenkup.plungen (Bild 5) 

System Göls, Märk lin (ältere Form), Rokal. amerika­
n i~che Formen mit starrer oder beweglicher Klaue. 

f) Sieherungsfallen, die ein entkuppeltes Schieben (so­
genannte Vorentkupplung) erlauben, haben die 
Kupplungen von: 

Buco. Fleischmann (ältere Forml. Ha~a (Schweiz), 
Märklin (noch nicht im Handel b2findliche neueste 
Form). Kurz. So:nmerfeldt. französ!sche Form 
nach d) (Bild 6). 

Vor- uncl Nachteile der bel<a nnten Systeme 

Zu a) Ältere Formen haben zum Teil nur an einer 
Wagenseite einen KlappbügeL Die Fahrzeuge dürfen 
daher nicht gedreht werden. Bei zweiseitigen Klapp­
bügeln (Piko, Märklin usw. außer Trix u nd Herr) liegt 
,ieweils ein Bügel als Belastung auf dem l<upoelnden 
Bü~el. Die Sicherheit gegen 'unbeabsichtigtes Entkup­
peln ist daher ,groß. Beim Schieben neigen die Kuop­
lungen zum seitlichen Ausbrechen. Gerade Pufferflächen 
der wirksamen Mittelpuffcrung sind hierbei zwecK­
mäßig. 
Zu b) Dic,se Formen sind günsli~. da bcide Haken an­
einandC'r vorbeigehen und eine doppelte 7.uhaltung vor­
handen ist. Die Fleischmann-Form ist beim Schieben 
ungünstiger. da keine Sicherheit gegen ein Aufklet tern 
der Kunplungen aufeinander gegeben ist. 
Zu cl Diese Formen haben sich bewährt. Die Sommer­
feldt-Kupplung ist fü r d ie Baugröße HO etwa~ zu groß. 
Zu d) Seltene Form mit gefedertem Haken und ge­
ringem Greifbereich. Trotz doppelter Zuhaltung besteht 
die Gefahr des Entkuppelns. 
Zu e) Hierbei erscheint die sichere Funktion fraglich. 
Automatisches Entkuppeln ist nur bei Göls- und Rokai­
KupJ'Iungen mit bc~ondercm Löse-Rhombus und bei 
ähnlichen amerikanischen Formen gewährleistet. 
Zu f) Kupplungen der Systeme Buco. Haga und 
Sommerfeldt und die neuerc Märktin-Form arbeiten 
mit Schwerkraftfallen, die so lange verh indern, daß die 
Klappbügel zurückfa llen, bis die Foh rzeuge getrennt 
werden. nei ungleid1mäßiger Fahrt und leicht laufen­
den Fahrzeugen kommt es vor, daß der Wagen voraus­
eil t und die Falle vorzeitig unwirksam wird. Die ältere 
Fleischmann-Form und die französische Form arbeiten 
mit einem gefederten MittclpufTer. Bei leichtem Druck 
bleibt die Sperre wirksam, bei Stoß oder starkem 
Druck wird s:e ausgeschaltet. Die Kurz-Kupplung hat 
einen Kipphebei-Riegel, der durch einen besonderen 
Anschlag zwischen den Schienen oder mit dcr Hand ent­
riegl'\t wird. Die Kupplung bleibt daher noch bei vor­
auseilendem Wagen gespent, benötigt aber besondere 

1) "In Leipzig w ird es sich beweisen", Z. Der Modell-
eisenbahner 5 (1956) S. 34/35. 
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Bild 1 Das Foto zeigt eine Rehse-Kupplung 

Bild 2a Das Foto zeigt eine Fleischmann-Kupplung 

) 

Bild 4 Form einer französischen 
M odellbahn-Kupplung 

~p!~ 
~~ ~ 

Bild 2b Das Foto zeigt die von Dr.-Ing. Kurz entwickelte 
Simplex-Kupplung 

Bild 5a Das Foto zeigt eine 
Rokat-Kuplung 

) l..:....L._ .. 

Bild 3 Das Foto zeigt eine Buco-Kupplung aus der Schweiz 
Bild Sb Das Foto zeigt eine 

amerikanische KuppLungsform 

Anschläge oder Handbedienung für das Zurückholen 
in Kuppelstellung. 
Eine neue Modellbahn-Kupplung, die durch den Wett­
bewerb gesucht wird, soll d ie bereits bekanntgegebenen 
und weitere Bedingungen erfüllen: 

1. Gleichartige Ausbildung an beiden Wagenenden 
2. Ausreichender Greifbereich nach der Höhe und Seite 
3. Seitenbewegliche Befestigung unter dem Wagen­

boden, unter den Puffern durchschlagend; Bolzen­
abstand 12 mm hinter der Pufferbohle 

4. Leichtes Einspielen in die Wagen-Mittellinie m ittels 
einer weichen Federung • 

5. Kuppelfähigkeit mit einer Kupplung der Klasse N) 
(ähnlich Piko) bei 3 mm Bügelweite und 9 mm 
Höhenlage der Bügelvorderkante über det• Puffer­
bohle 

2) z. "Der Modelleisenbahner" 4 (1955), Heft 10, NEM­
Blatt-Beilage. 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1956 

Bild 6 Vorentkuppelte Buco-Kupplung 

6. Steife Ausbildung der einzelnen Kupplungsteile, um 
Verbiegungen auszuschalten 

7. Sichere Anbringung der Kupplung an den Wagen­
enden mit ausreichendem, aber nicht zu großem 
Spiel 

8. Möglichst kleine Ausbildung aller Teile, aber so, 
daß einfache Herstellung und sichere Funktion ge­
währlei.stet sind 

9. Sicheres Schieben in gekuppeltem und entkuppeltem 
Zustand 
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10. Sichere Einrichtung tür das "vorentkuppelte" 
Schieben. 

Wir hoffen, daß diese Anregungen dazu beitragen 
werden, die Gedanken unserer jungen Erfinder und 
Modellhahn-Konstrukteure auf den richtigen Weg zu 

Welche Preise winken den Wettbewerbssiegern? 

Das Ministerium für Volksbildung setzt in allen vier 
Bewertungsgruppen für die Wettbewerbssieger von all­
gemeinbildenden Schulen (Grund-, Mittel- und Ober­
schulen) und von Einrichtungen der Lehrerbildung (In­
stitute für Lehrerbildung und Padagogische Institute) 
Pre1se im Werte von insgesamt 500,- DM aus. 
Für alle ande1en Wettoewerbs.:neger stehen weitere 
Preise im Gesamtwert von abermals 500,- DM zur 
Verfügung, so daß durch die Wettbewerbskommis­
sion msgesamt 1000,- DM verteilt werden können. 
Auuerdem ermöglicht das Ministerium für Verkehrs­
wesen allen Wettbewerbssiegern anläßtich der Sieger­
ehrung die einmalige freie Hin- und .hückfahrt zwi­
schen dem Wohnort und Leipzig. 
Alle Emsender solcher Vorschlage, die nach Entschei­
dung des Büros für Erfindungswesen im Technischen 
Zentralamt der Deutschen He1cnsbann auswertbar sind, 
werden vom Ministenum für Verkehrswesen außerhalb 
der Preisverteilung besonders prämüert. 

lenken. Auch dann, wenn eine neue Kupplung nicht 
alle genannten Bedingungen erfüllt, sollten sich die Mo­
dellbahner nicht scheuen, ihre Versuchsmuster der Wett­
bewerbskommission zur Begutachtung vorzulegen. Es 
ist selbstverständlich, daß das Urheberrecht in jedem 
Falle gewahrt bleibt. 

Die Wettbewerbskommission 

Die Wettbewerbskommission setzt sich aus folgenden 
Personen zusammen: 
Harald Vogel, Arbeitsgemeinschaft der Jungen Eisen­

bahner an der Station Junger Techniker, Dresden 
Bernd Eydner, Arbeitsgemeinschaft der Jungen Eisen­

bahner, Berlin 
Dr. Puritz, Technisches Zentralamt der Deutschen 

Reichsbahn, Berlin 
Karlheinz Brust, Hochschule für Verkehrswesen, Dres-

den 
Martin Degen, Ministerium für Volksbildung, Berlin 
Hansotto Voigt, Kammer der Technik, Dresden 
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Im Schuppen gelandet! 
Zunächst der Tatbestand: Der große amerikanische Hotel-Konzern Hilton, der über 33 000 Hotelbetten in aller 
Welt verfügt, baut außerhalb der USA grundsätzlich keine eigenen Hotels, sondern schließt aus wohlweisliehen 
Gründen nur Pachtverträge ab. Nun sagt man den Geiern nach, daß ihnen ihre feine Witterung herumliegendes 
Aas auf viele Kilometer Entfernung verrät. Eine ebenso if:ine Witterung scheint dieser Mammut-Konzern gehabt 
zu haben, als er den WestberHner Senat bewegen konnte, ihm für rund 20 Millionen Mark em Luxushocel zu 
bauen und es mit seinen etwa 300 Zimmern auf einige Jährchen an ihn zu verpachten- ein blendendes, einträg­
liches Geschäft, aus dem auch für eimge der Herren Se:tatoren eine hübsche Summe herausspringen wird. Als 
Standort für das Hotel ist das Zoo-Randgelände vorgesehen. 

Eigentlich hatte sich der 43 jährige ehemalige Landarbeiter Willi Wendler aus Berlln W Weihnachten 1955 wohl 
etwas schöner vorgestellt. Doch schon seit November vergangeneo Jahres erschien er traurig im Seitenflügel des 
Westberliner Zoo-Restaurants, um sein mit unendlicher Geduld und großer Liebe aufgebautes Lebenswerk abzu­
reißen. Willi Wendler trauerte um seine herrliche, 120 qm groUe Modelleisenbahn mit ihren fast 400 Metern 
Schienenlänge, ihren neun Zügen, achtzig Wagen und den anderthalb Kilometer langen Kabelleitungen. Er mußte 
sein Werk, an dem er sieben lange Jahre gearbeitet hatte zusammenpacken und in einem Schuppen unterbringen; 
denn mit dem Zoo-Restaurant, das abgebrochen wird, um den Bauplänen für das Hitton-Hotel Platz zu schatten, 
mußte auch eine der größten Modelleisenbahnen Deutschlands verschwinden. 
Ursprünglich war Wendlers Eisenbahn als Spielzeug für seinen kleinen Sohn gedacht - allmählich wurde daraus 
die große Modellanlage. Wie gesagt, viel Liebe und viel Arbeit stecken darin. Weniger Geld, denn der Bauherr 
kaufte nur das Rohmaterial, w1e Motoren, Zahnräder, Glühlampen. Alles andere aber stellte er aus dem ein­
fachsten, billigsten Zeug her, was er auftreiben konnte: WeiC$blechdosen, Kieselsteinen, Gärtnerbast, Pappmache, 
Bawnrinde und ähnlichem. Wenn die Bahn in Betrieb war, mußten in der Minute 35 Schaltungen ausgeführt 
werden. Deshalb konstruierte er eine Uhr mit 70 Schaltknöpfen an Stelle von Minutenstrichen. Binmal in zwei 
Minuten machte der Zeiger eine Umdrehung und löste dabei 70 Kontakte aus, und ringsherum fuhr, rangierte, 
lenkte und signalisierte alles genau nach Matl. 
Im Zoo-Restaurant führte Willi Wendler sein Wunderwerk vor. 20 Pfennig Eintrittsgeld verschafften ihm am 
Tage Einnahmen von 6 bis 7 Mark, von denen er die Hälfte an den Zoo als Miete abführen mußte; dennoch 
glaubte er, seinen Lebensunterhalt bestreiten zu können und eine Ex1stenz gefunden zu haben. Das ist jetzt vor­
bei, sein Traum ausgeträumt. 300 Betten sind lukrativer als die Modellbahn und die sie bestaunenden Großen 
und Kleinen. Wendler muß sich jetzt Sorgen machen, wo er die Miete für den Abstellraum hernimmt. Zwar hatte 
er viele Stellen um Hilfe angerufen, doch keine wollte oder konnte ihm helfen, nicht einmal dJe Bundesbahn. 
Nachdem er seine Modellbahnanlage abgebrochen hatte, verabreichte ihm das Arbeitsamt aie zweite kalte Dusche 
und vermittelte diesen begabten Menschen als - Notstandsarbeiter zum Gartenbauamt in Zehlendorf! Seine 
Fähigkeiten als Feinmechaniker ignorierte der Westberlmer Senat und hielt sich stur an die uralte Berufsein­
tragung "Landarbeiter". So sind Mensch und Werk im Schuppen gelandet. 
Man braucht wohl abschließend nicht besonders zu betonen, daß sich ein derartiger "Fall" in der DeutschenDemo­
kratischen Republik niemals zutragen könnte. H. B. 
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Mit diesem Satz wird die Gewißheit und Verpflichtung 
ausgedrückt, die jeden von uns erfüllt, wenn er den 
französischen Film "Schienenschlacht", der zur Zeit 
in den Filmtheatern der Republik läuft, gesehen hat. 
Dieser Film von Rene Clement, 1946 preisgekrönt, ist 
eine historisch notwendige Abrechnung, die wir mit 
vollem Bewußtsein aufnehmen müssen. Es wird der 
Kampf der französischen Eisenbahner in der nationalen 
Widerstandsbewegung Frankreichs gegen die faschi­
stische Wehrmacht des "Tausendjährigen Reiches" ge­
zeigt. Viele von uns dienten in dieser Armee, die auch 
die in diesem Film gezeigten Unmenschlichkeiten be­
ging. Und dieses Wissen bestärkt uns: Das wird sich 
nie wicdet·holen! 
Es drängen sich dem Betrachter der "Schienenschlacht" 
Vergleiche zwischen der damaligen faschistischen 
Armee, den jetzigen westdeutschen NATO-Truppen und 
unserer Nationalen Volksarmee auf. 
In Westdeutschland wird eine Armee aufgebaut, die im 
Dienste einer hauchdünnen Schicht volksfeindlicher Im-

perialisten steht. Das drückt sich auch in der Führungs­
schicht der westdeutschen Armee aus. Von der Spitze 
bis zu den unteren Kommandostellen stehen die alten 
Kommiß-Offiziere der Nazi-Armee, die wieder im fa­
schistischen Geist losgelassen werden sollen. 

In den Reihen unserer Nationalen Volksarmee stehen 
freiwillig die Söhne der Arbeiter und Bauern, Men­
schen, die ihre demokratische Gesinnung bewiesen haben. 
Niemals werden die Angehörigen der Nationalen Volks­
armee der Deutschen Demokratischen Republik Frank­
reich oder ein anderes Land bedrohen. Dem Arbeiter­
und-Bauern-Staat sind ungerechte Kriege und Erobe­
rungskriege wesensfremd. Nie haben Heere der Ar­
beiter und Bauern eine Aggression unternommen. 

Die Nationale Volksarmee ist das deutsche Heer der 
Demokratie und des Friedens. Die Söhne der Werk­
tätigen werden die Uniformen dieser Armee in Ehren 
halten und der Welt zeigen, daß neue Menschen mit 
einem neuen Geist das graue Tuch tragen - cl. -

Rt;.ihungsgewicht und Schienenprofil im Modellbetrieb 
Fritz Hagemann, Berlin 

Cu;cnnoü uec u upoct>nm. prnLc y MO;(cm,UJ .. n: mc:tcanMx nopor 

Adhesive Weight and Rail Section in Model Operation 

Poids de frottement et profil des rails en service mlniature 

Im Heft 5/55, Seite 137, regt Herr Gerhard Trost Unter­
suchungen zur Verbesserung des Haftwiderstandes 
zwischen Rad und Schiene durch Erhöhung des Rei­
bungsgewichtes an. Für den gleichen Effekt wurde 
außerdem vielfach auch das Mittel eines k ünstlichen 
Belages der Radreifen mit gut haftenden Stoffen sowie 
auch selbst Räder aus solchen Materialien empfohlen 
und angewandt. 
Neben Gewicht und Griffigkeit des Materials gibt es 
aber noch einen weiteren Faktor, der die Reibung be­
einftußt, der aber im Modellbahnbetrieb anscheinend 
noch etwas zu wenig Beachtung gefunden hat, und 
zwar die Breite der Berührungsfläche (Auflage) zwischen 
Rad und Schiene. Vom Fahrrad her wissen wir, daß 
schmale Reifen (Schlauchreifen, Drahtfelgen) sich 
leichter ' fahren als breite (Wulstreifen), weil bei letz­
teren infolge größerer Auflagefläche der Reibungs­
widers tand ein größerer ist (Rennräder und Touren­
räder). Beim Schienenfahrzeug ist die Auflagefläche des 
Rades gegeben durch die Breite des Schienenkopfes, 
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dessen Oberfläche ja etwas schmaler ist als der Lauf­
kranz des Rades. 
Bekanntlich sind die Radkränze von Schienenfahr­
zeugen konisch geneigt. Diese Neigung wird im Groß­
betrieb aufgenommen durch entsprechende Schräglage 
der beiden Schienen nach innen zu (Bild 1). Diese beider­
seitige Schräglage der Schienen, in Verbindung mit der 
konischen Form der Räder, bewirkt bekanntlich, daß 
der in Bewegung befindliche Radsatz sich in der Ge­
raden mittig einspielt und in Kurven radial einstellt, 
wobei gleichzeitig die Wegdifferenz zwischen innerem 
und äußerem Schienenstrang annähernd ausgeglichen 
wird. 
Im Modell findet dieses Spiel nicht s tatt, weil aus Grün­
den der Vereinfachung auf geneigte Schienen verzichtet 
wird. Die Abschrägungen der Laufflächen an den 
Rädern wurde jedoch in den Modellbau übernommen 
und ist - dem Vorbild gegenüber etwas vereinfacht -
mit 3° in den Normen angegeben: Das bedeutet, daß 
die abgeschrägtenRäderauf der waagerechtenSchienen-
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Bild 1 Bild 2 Bild 3 Bild 4 

BiLd 1 Konische Radsätze auf geneigten Schiene~: ~ad­
aujtage auf der ganzen Schienenkopjbreite, mt~ttges 

EinspteLen des Radsatzes in .der Geraden .und annahern­
der AusgLeich der Wegdt/f~renz. von auJJ~rer und 

innerer .sctnene in Kurven bet radtaler AchsemsteLLung 
Bild 2 Konische Radreifen auf nicht geneigten Schie­

nen: Empunktau)Lage mtt ungenugender Adhaston 
BiLd 3 Mit dem verzieht auf genetgte Schienen ist auch 

dC"r auf komsehe Rei)en .zu ]ordern, um durch volle 
RadaufLage größtmöghche Adhaston zu stchern 

BiLd 4 vereinfachte Schienennetgung durch ent­
sprec/lende Formgebung des Schtenentwp}es: Dte Vor­
teiLe komscher rtadretfen würden durctt dtesen Vor-

schlag dem ModeLLbetrieb erhaLten bLetben 

Oberfläche nicht mit ihrer vollen Breite aufliegen. ~ine 
Berührung zwtschen Rad und Schtene findet also mcht 
über dte ganze Brette der :Schtene, sondern nur an 
einem Punkte, und zwar an deren Innenkante statt 
(Btld 2). Rem techntsch ist das absolut falsch. .. . 
Es leuchtet ein, daß durch eine solche nur punk.~formtge 
Radauflage, gegenüber einer vollen Auflage ub~r dte 
ganze Schienenbreite, die Reibung stark gemmdert 
wird. Bei Lau!-, Schlepp- und Wagenachsen ma~ das 
erwünscht sein, nicht jedoch bei angetriebenen Radern. 
Zweckmäßig wird man also im Modcllbetneb gut daran 
tun au! die Abschrägungen der Laufachsen, zumindest 
der' angetriebenen Räder, grundsätzlich zu verzichten 
(Bild 3), um so die volle Reibungsfläche für die Zug­
kraft nutzbar zu machen. Bei der Herstellung der 
Schienen ist aus dem gleichen Grund!l eine absolut ge­
rade Oberfläche anzustreben (NEM 121, DIN 58 611)*). 
Jede auch nur geringe Rundung des Schienenkopfes 
(NORMAT 121 .. ) oder bei Hohlprofil-Blechschienen) 
führt zu einer Verklemerung der Berührung zwischen 
Rad und Schiene und mindert daher die Zugkraft 
unserer Lokomotiven (Bilder 5 und 6). Gewiß gibt es 
auch im Großbetrieb leicht gewölbte Schienenköpfe, 
doch darf nicht vergessen werden, daß im Modellbetrieb 
dem Schleudern der Räder nicht durch Sanden ent­
gegengewirkt werden kann. Und dtc Frage ist ja hier, 
wie das Reibungsgewicht im 1\lodellbetrieb bestmöglich 
ausgenutzt werden kann. 
Es wäre ideal, wenn die Schienenoberflächen bereits 
bei der Herstellung eine Neigung von 3° erhalten 
würden. Dann wäre die volle Auflage zwischen koni­
schem Rad und Schiene und gleichzeitig das mittige 
Einspielen der Radsätze im Gleis gewährleistet (Bild 4). 
Vielleicht entschließen sich die Normenfachleute und 
Hersteller einmal dazu, diesem Vorschlag näherzu­
treten! 
Soweit aber die Schienenköpfe mit waagerechter Ober­
fläche hergestellt werden, und eine einwandfreie Schräg­
lage der Schienen den Gleisbau allzusehr kompliziert, 
muß auch bei den Rädern wohl oder übel auf konische 
Laufflächen verzichtet werden; denn diese wirken sich 
nicht nur schädlich auf die Zugkraft der Triebfahrzeuge 
aus, sondern bedeuten außerdem auch einen zusätzlichen, 
Zeit und Kosten verursachenden Arbeitsgang bei der 
Herstellung. 
Diese Überlegungen sind keineswegs nur theoretischer 
Natur, sondern sie begründen sich auch auf eine leider 

*) Z. Der Modelleisenbahner 2 (1955) Beilage 
••) Z. Der Modelle~enbahner 7 (1953) Beilaie S. D. 
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Bild 5 Bild 6 

Bild 5 Gewölbte Schienenköpfe verringern dte 
Adhäsion ebenfaLLs und wirken dementsprechend un­

günstig auf die Zugkraft ein 
Bild 6 Die besonders stark gerundeten Köpfe von 

HohlprofiL-Blechschienen des SpielwarenhandeLs C"Tbrin­
gen eine Einpu.nktaufLo.ge, die in der Wirkung der An~ 
ordnung von Hild 2 g~elch.kummt h.ier wtrkt u. U. dte 
weniger glatte Oberfläche des Blechmo.tmats mildernd 

selbst gemachte Erfahrung in der Baugröße I. Da sich 
der Fehler möglicherweise auch bei kleineren Bau­
größen bemerkbar machen könnte, sollen andere hier­
durch vor dem Lehrgeld bewahrt bleiben, das der Ver­
fasser hat zahlen müssen, weil er sich - wenigstens in 
dieser Hinsicht - allzu eng an die Normen angelehnt 
hat. Diese empfehlen nämlich konische Radsätze 
(NEM 311, 312, NORMAT 312) ohne Unterscheidung 
von angetriebenen und nicht angetriebenen Achsen bei 
horizontaler Schienenoberfläche! Die Folge davon war 
vernichtend: Für die Umstellung meiner Anlage au! 
vorbildnahe Radsätze hatte, als erster Umbau, eine 
ca. 51/2 kg schwere 2'C2'-Tenderlok neue, feinprofilierte 
Radsätze erhalten. Wegen der niedrigen Spurkränze 
waren alle Achsen beweglich gelagert und dafür mit 
geteilten Kuppelstangen versehen worden. Durch die 
so hergestellte sichere Belastung aller Räder auch bei 
uneben~n Gleislagen hätte die Lok durch ihr somit 
besser verteiltes Reibungsgewicht eher mehr leisten 
müssen als zuvor. Das Gegenteil war aber der Fall! Die 
Räder schleuderten schon bei geringerem Zuggewicht, 
der Zug kam kaum vom Fleck. Verölte Schienenober­
fläche oder zu blanke Laufkränze waren nicht die Ur­
sache, wie sich rasch feststellen ließ. Des Rätsels Lö­
sung stellte sich dann in dem oben beschriebenen Um­
stand heraus. Die früheren, von der Spielzeugindustrie 
stammenden nicht modellmäßigen Räder hatten nicht 
konische, sondern zylindrische Laufkränze gehabt. 

Wo finden Sie uns 

auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1956_? 

Vertreter unserer Redaktion sind während der 

Leipziger Frühjahrsmesse 1956, vom 26. Februar 

bis zum 8. März, tägHch in der Zeit von 8 bis 

18 Uhr im Messehaus Petershof, I. Stock, Stand­

Nr. 160, Leipzig C 1, Petersstraße, zu sprechen. 

Besuchen Sie uns auch im LOWA-Pavillon auf 

dem Gelände der Technischen Messe! 

Die Redaktion 
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Unser großes Preisausschreiben 1956 
Werkanschlußgleis 

3. Aufgabe 

Der Gleisplan zeigt die Bahnanlage einer zweigleisigen 
Strecke mit einem Bahnsteig und einem Werkanschluß­
gleis. Beide Gleise dienen dem öffentlichen Verkehr. 
Am Bahnsteig halten planmäßig 
a) dampfbetriebene Vorortzüge am Kennzeichen 1, 

b) elektrisch betriebene Züge am Kennzeichen 2 (Voll­
züge mit 32 Achsen) oder am Kennzeichen 3 (Kurz­
züge mit 16 Achsen). 

1. Frage: Handelt es sich um einen Bahnhof, einen 
Haltepunkt, eine Anschlußstelle oder eine Haltestelle? 
2. Frage: Die Zeichnung enthält 4 Fehler, die stichwort­
artig zu nennen sind. 
3. Frage: Welche Signale sind mit elektrischer Signal­
flügelkupplung ausgerüstet? 
Letzter Elnsendetermin: 16. April 1956! 

r 
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Deutsdter Reidtsbahn-Kalender 1956 

Nur noch rn wen tgen Exemplaren 
vorrätig ! 

Geben Sie sofort Ihre Bestellung anf, damit wir Ihren 
Wunsch noch berücksichtigen können. 

Redaktion "Der Mode1lei!enbahner" 

Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22 

~-------------------' 
Gleisplan für eine Modell eisenbahnanlage der Baugröße HO 

Hansotto Voigt,' Dresden 

llnau meneano~opomBLIX nyTeii ~Jm :uo)lemnoii meJI('anoii noporn pnanepou ,,ß O" 

Plan des voies pour une Installation miniature des climensions de construction HO 

Plan of Track System for a Model Railway Plant of Gauge HO 

Bei diesem Entwurf handelt es sich um eine Anlage 
mit einem Kopfbahnhof, von dem zwei eingleisige 
Strecken ihren Ausgang nehmen. Ein Zug, der den 
Kopfbahnhof über die eine Strecke verlassen hat, wird 
über eine andere Strecke kommend wieder in denselben 
Bahnhof einfahren. Kopfbahnhöfe dieser Art stellen 
dem Modelleisenbahner eine Fülle interessanter Ran­
gieraufgaben. Als Vorbild für diesen Bahnhof könnte 
der des schönen Harzstädtchens Blankenburg dienen. 
Hier nehmen die Nebenbahnstrecken nach Halberstadt. 
nach Thale-Bodetal-Quedlinburg und nach Tanne ihren 
Ausgang. Am interessantesten ist die letzte Streckt\ da 
sie Steigungen bis zu 1 : 16 aufweist, die früher für 
Zahnradbetrieb eingerichtet waren. Seit Beginn der 
zwanziger Jahre wird auch diese Steilstrecke als Rei­
bungsbahn mit schweren Tenderlokomotiven betrieben. 
Die Strecke ist nicht nur für den Ausftugsverkehr nach 
dem - durch seine Tropfsteinhöhlen bekannten Rübe­
land, sondern auch für den Gütervet·kehr von Bedeu­
tung, weil sich in dieser Gegend mehrere große Kalk­
steinbrüche befinden. 

Es ist klar, daß man auf einer kleinen Anlage von der 
Größe 2,50 m X 1,50 m nicht die ganze Strecke dar­
stellen kann. Sinngemäß können wir jedoch auf diesem 
Kopfbahnhof einen ähnlichen Betrieb wie in Blanken­
burg durchführen. 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1956 

D K 688.727.862 

Nehmen wir einmal an, wir säßen im Personenzug P 1201 
von Halberstadt nach Blankenburg. Der P 1204 er­
scheint am Tunnelausgang vorn rechts, fährt am Ein­
fahrsignal des Bf Blankenburg (Bf A) vorüber und hält 
auf Gleis 3. Dieser Wagenzug fährt als Zug P 1207 nach 
kurzem Aufenthalt wieder nach Halberstadt zurück. 
Die Lok wird über das Verkehrsgleis 5 und das Aus­
ziehgleis 6 an das andere Zugende umgesetL;t, wobei 

· ein Verstärkungswagen aus Gleis 7 in den Stammzug 
eingestell t wird. 
Auf Gleis 2 steht inzwischen der P 1214 Blankenburg­
Rübel,md-Tanne zur Abfahrt bereit. Die Fahrgäste aus 
Halberstadt, die in Richtung Rübeland weiterfahren 
wollen, sind umgestiegen, die anderen haben den Bahn­
steigtunnel benutzt, um den Ausgang zur Stadt zu er­
reichen. J etzt zeigt das Ausfahrsignal E "Fahrt frei", 
und der Zug verläßt den Bahnhof und unterfährt eine 
Eisenbahnbrücke. Auf der linken Seite wird das Bw 
sichtbar. Dann geht es auf einer großen Serpentine, die 
zunächst im Einschnitt liegt, 1 : 40 steigend bergan. 
Zwischen den Höhenpunkten + 6 und + 7 geht die 
Strecke in einen Damm über. Auf der rechten Seite 
haben wir jetzt einen guten Überblick auf die Gleis­
anlagen unseres Bahnhofs. 
Bald erreichen wir einen kleinen Kreuzungsbahnhof 
(Bahnhof B), der in einer Kurve liegt. Wir können ihn 
Hüttenrode nennen. 
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Dte Leser, die zufällig aus dieser Gegend stammen, 
werden wahrscheinlich protestieren und mit vollem 
Recht behaupten, daß man Hüttenrode nicht bereits 
nach so kurzer Fahrt erreichen könne und daß es bei 
Blankenburg gar keine Serpentine gäbe, dafür aber die 
Spitzkehre bei Michaelstein. Das ist natürlich richtig, 
aber zweierlei hat der Bf Hüttenrode mit dem auf 
unserer Anlage gemeinsam: Erstens, daß die Strecke 
von dort wieder abwärts in das Bodetal führt, und 
zweitens das Ancchlußgleis zum Kalkwerk. 
Unser Zug hat hier planmäßig 7 Minuten Aufenthalt, 
um einen Gegenzug durchzulassen, der aus Richtung 
Rübeland kommt. Da?u benutzen wir die Zugeinheit, 
die als P 1207 nach Halberstadt fährt. Der verdeckte 
Teil der Strecke, der untet· dem Bahnhof Hüttenrode 
liegt. hat die Doppelbedeutung der Bahnhöfe Halber­
stadt und Rübeland. Es ist auch genug Platz vorhanden, 
um ein Ausweichgleis einzubauen. Wer wegen der ver­
deckten Weichen Bedenken hat, kann an dieser Stelle 
herzstücklose Weichen (entsprechend der ersten Aus­
führung der Piko-Weichen ME 021 a und b) verwenden. 

Bald erscheint in der großen Kurve vor dem Kalkwerl< 
der P 1207 und fährt in Hüttenrode ein. Nachdem das 
Einfahrsignal auf "Halt" und die Weichen umgestellt 
worden sind, geht unsere Fahrt weiter. Auch der Gegen­
zug verläßt nach kurzem Aufenthalt den Bahnhof. Es 
geht im Gefälle 1 : 40 dem Bodetal entgegen. Das Kalk­
werk entschwindet unseren Blicken, ein Tunnel nimmt 
uns auf. Auf der anschließenden geraden Strecke, die im 
Einschnitt liegt, ist die Neigung etwas steiler (1 : 35). In 
der Kurve haben wir wieder den Höhenpunkt 0 erreicht 
und sind damit in "Rübeland-Tropfsteinhöhlen" ange­
langt. Hier bleibt der Zug stehen, bis er als P 1206, von 
Halberstadt kommend, wieder in den Bahnhof Blanken­
burg einfahren dar!. 
Der Gegenzug, den wir in Hüttenrode kreuzten, ist be­
reits auf Gleis 2 in Blankenburg eingetroffen. Die Lok 
hängt ab und erreicht über das Verkehrsgleis 1 das 
Bw. Sie fährt zunächst nach Gleis 12, um am Kohlen­
bansen Wasser und Kohlen zu nehmen und auszu­
schlacken. 
Nachdem der P 1206 in Gleis 3 eingefahren ist, können 
wir einen Güterzug, der auf Gleis 4 bereitgestellt ist, 
abfahren lassen. Er verläßt Blankenburg in Richtung 
Halberstadt, erscheint aber bald in der Kurve vor dem 
Kalkwerk und fährt. aus Richtung Rübeland kommend, 
in Hüttenrode ein. Einige hinten hängende Leerwagen 

werden in das Anschlußgleis gedrückt. Während dieser 
Rangierarbeit hat im Bf Blankenburg ein vor dem 
Bahnsteig 1 stehender Triebwagenzug Ausfahrt be­
kommen und befährt die große Schleife in Richtung 
Hüttenrode. Auf diesem Bahnhof kreuzt er den Güter­
zug, der abfahrbereit auf Gleis 2 steht. Der Triebwagen 
fährt weiter in Richtung Rübeland und wird später als 
Pt 3586 aus Richtung Halberstadt sichtbar. Inzwischen 
muß allerdings erst die Einfahrt unseres Güterzuges 
in Gleis 1 des Bf Blankenburg erfolgen. Leider stehen 
wegen der geringen Länge des Bahnhofs nur die 
Gleise 1 und 2 zur Einfahrt aus dieser Richtung zur 
Verfü~ng. Mit Hilfe einer zweiten Lok wird der Zug 
aufgelöst. Einige Wagen werden an den Güterschuppen 
gebracht, die anderen in die Gleise 4 und 8 gedrückt. Die 
Lok fährt ins Bw. Nachdem nun das Gleis 1 wieder frei 
geworden ist, wird der Triebwagenzug zur Einfahrt ge­
meldet und kann auf dem Bahnsteiggleis vor dem Emp­
fangsgebäude einlaufen. 

Der auf Gleis 2 stehende Reisezug wird bespannt und 
bekommt Ausfahrt in Richtung Halberstadt Anschlie­
ßend folgt eine "Lz" (einzeln fahrende Lok als Zug) in 
Richtung Hüttenrode, um den Güterzug vom Kalkwerk 
abzuholen. Dieser fährt dann in Blankenburg auf Gleis 2 
ein, um nach Lokwechsel seine Fahrt in Richtung 
Halberstadt fortzusetzen. Der genannte Reisezug P 1217 
aus Richtung Rübeland fährt über Hüttenrode wieder in 
Blankenburg auf Gleis 2 ein. 

Das sind einige Beispiele, wie man auf dieser verhält­
nismäßig kleinen Anlage einen vorbildgetreuen, fahr­
planmäßigen Betrieb darstellen kann. Natürlich braucht 
man anfangs den Kopfbahnhof noch nicht voll auszu­
bauen. Auch die doppelten Kreuzungsweichen lassen 
sich überwiegend durch einfache Weichen ersetzen, wo­
bei man jedoch auf einen Teil det· Bahnsteiglängen ver­
zichten muß. Der Halbmesser der Krümmungen beträgt 
in allen Fällen 435 mm, der Weichenwinkel 221/2°, ent­
sprechend dem Elastic-Gleis. Bei 15°-Weichen ergibt 
sich eine etwas größere Längenentwicklung, die eine 
Verkürzung der Ausziehgleise bedingt. Die Zuglänge 
kann maximal 1 m betragen. Der Betrieb erfolgt in der 
Regel. mit Tenderlokomotiven. Die Lokomotiven der 
Baureihen 50 oder 42 können ebenfalls eingesetzt 
werden, da man diese Lok nicht zu drehen braucht. Für 
Fahrten mit dem Tender voraus bestehen auf dieser 
Strecke keine Geschwindigkeitsbeschränkungen. 

Bi ld 1 Wir haben ein Modell im Maßstab 1: 10 von der beschriebenen HO- Anlage anfertigen lassen. Hier tst das 
BiLd von diesem ModeLL, das zeigt, wie man die Anlage gestalten kann 
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Bild 2 GteiSplan für eine Modelteisenbahnanlage der Baugröße HO mit den Abmesungen 2,50 X 1,50 m 
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Teil 2 Bodenformung auf Großanlagen mit Bahndämmen, Bergen und Tunnels 

Paul Müller, Potsdam 

CTponTcm.cTno Mo .. cncü ltrcTnocTn - Oopauonm nannma!Jmt 
Construction de modeles miniature de terrain - Architecture des paysages 

Land Model Building - Landscape Architecture 

1. Fortsetzung. 

Ich halte es für verfehlt, ein übertrieben wildroman­
tisches Gebirge aufzubauen, dessen zahlreiche Tunnel­
ein- und ausfahrten auf den Beschauer wie ein Wild­
kaninchen-Bau wirken. Die Zeichnung der Gerneln­
schaftsanlage im Heft 12/54, Seite 341, beweist, was man 
z. B. in der Baugröße HO erreichen kann, ohne zu über­
treiben. Es geht jedoch nicht ohne sorgfältige Planung. 
Man sollte sich diese Zeichnung auch dann genau be­
trachten, wenn man ein anderes Motiv gewählt hat. 
Berge mit Tunneldurchfahrten habe ich stets so auf­
gebaut, daß sich der Berg etwa in Höhe der Tunnel­
decke abheben läßt. Der Vorteil der sich aus dieser 
Teilung ergibt, überwiegt die erf~rderliche Mehrarbeit. 
Es kann vorkommen, daß gerade im Tunnel ein Zug 
stehen bleibt oder entgleist. Außerdem können Schliden 
an Kontakten, Schienen, Weichen, Oberleitungsdrähten 
und dergleichen entstehen, die nicht beseitigt werden 
können, wenn man nur Zugang durch die kleine Tunnel­
öffnung hat. In diesen Fällen ist es von großem Wert, 
wenn der Berg mit einem Griff abgenommen werden 
kann. 
Den Aufbau des Berges will ich jetzt in einer anderen 
Arbeitsweise beschreiben als im Heft 2/56, Seite 47/48. 
Wir benötigen verschiedene Leisten, Sperrholzabfälle, 
alte Fliegengaze (es kann auch die handelsübliche Igelit­
gaze benutzt werden), Gips, kleine Nägel, Tischlerleim 
oder Tapetenkleister und Farbpulver. Auf einem Bogen 

/ 
r---" Portal und 

Grundriß Slütrmouer 

nK 6°~.7?7.868:719 

Papier entsprechender Größe zeichnen wil' zunächst 
den Grundriß des Berges auf und schneiden ihn aus. 
Dann zeichnen wir die Linie ein, die an der Schnitt­
fläche des Berges in Höhe der Tunneldecke den Umriß 
darstellen wird (Bild 6). Den jeweiligen Abstand zwi­
schen der Umrißlinie und der Grundrißlinie bestimmt 
das entsprechende Gefälle der Bergwand. Je enger 
dieser Abstand ist, desto steiler wird die Bergwand 
und umgekehrt. Innerhalb dieser Konturen zeichnen wir 
weitere Schichtlinien ein, deren Umfang und Zahl sich 
nach der Höhe und Form des Berges richten. Aus 
dickem Karton, Preßpappe oder Sperrholzresten schnei­
den wir jeweils einen Schichtring, von der Bergschnitt­
linie jedoch zwei Ringe aus. Den ersten Schichtring 
befestigen wir auf den Distanzklötzen der Grundplatte. 
Hieran montieren wir entsprechend dem Plan der An­
lage die Tunnelportale, die Stützmauern und die in den 
Berg hineinragenden Tunnelblenden. Die Stützstreifen 
werden angeleimt und gegebenenfalls mit kleinen Nä­
geln gesichert. Mit Gazestreifen, die unten auf der 
Grundplatte und oben am Schichtring befestigt werden, 
stellen wir die Bergwand her. Bei besonderen Ausbuch­
tungen werden die Gazestrei!en durch weitere Distanz­
klötze gestützt (Bild 6 unten rechts). Bei erforderlichen 
Einbuchtungen wird die Gaze mittels Draht oder Bind­
faden nach innen gezogen. Diese Befestigungsmittel 
werden wieder entfernt, wenn die Berghaut fertig und 
getrocknet ist. 

Umriß der SchnittfiÖCht 

Bild 6 Perspektivische Darstellung eines Bcrgunterteile.~ vom Grundriß bis zum Umriß der 
Schnittfläche des Berges 
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Bild 7 Perspektivische Darstellung des zu Bild 6 geMrenden Bergoberteiles 

Auf dem zweiten Schichtring, der genau auf den bereits 
befestigten passen muß, bauen wir nun alle weiteren 
Ringe in der bekannten Art auf (Bild 7). Nachdem die 
notwendigen Versteifungen angebracht worden sind, 
werden die aufgebauten Schichtringe mit Gaze über­
deckt. Diese schneiden wir in Stücke, die das Anlegen 
an die Schichtringkanten gestlllt('n, ohne daß ungewollte 
Falten entstehen. Die einzelnen Ga1estücke sollen ein­
ander überlappen. Sie werden dann mit dünnem Draht 
miteinander vernäht. Jetzt ist die Bergform schon gut 
zu erkennen. Machen sich Formkorrekturen erforder­
lich, so sind diese sofort vorzunehmen. 
Nun stellen wir einen dünnen Gipsbrei her. Das hierfür 
zu verwendende Wasser wird vorher mit Leim im Ver­
hältnis 10: 1 gemischt. Um den Anstrich der ferti gen 
Berghaut zu erleichtern, wird der Mischung etwas 
dunkelbraunes oder schwarzes Farbpulver zugesetzt, 
sofern keine Schneelandschaft entstehen soll. Erst dan:1 
streuen wir lang~am den Gips über die gan7.e Ober­
fläche der Flüssigkeit. Der Leimzusatz verlangsamt das 
Abbinden des Gipses erheblich. Mnn darf sich deshalb 
nicht dazu verleiten lassen, gleich zu viel Gips zu ver­
wenden. In der Regel ergibt 1 Liter Leimflüssigkeit bei 
Zusatz von 1 kg Gips die richtige Mischung. 
Mit einem Malerpinsel bestreichen wir die Gaze mehr­
fach mit dem Gipsbrei, so daß sich eine 2 bis 3 mm 
dicke Schicht bildet. Zwi~chen den oberen und den un­
teren Bergteil haben wir vorher Ölpapierstreifen f!e\egt, 
damit die beiden Teile voneinander getrennt bleiben. 
Auf einen beiderseitig guten Abschluß mit dem Öl­
panier ist besonders zu achten, damit der Spalt unauf­
fällig klein wird. Nachdem die Gipsschicht hart gewor­
den ist. können wit· die vorhex· an~ebrachten zusätz­
lichen Distanzklötze, Stützleisten und Spannfäden b?.w. 
-drähte wieder entfernen. Felspartien werden mit dem 
Spachtel aufgetragen und mit ModeHierhölzern noch 
vor d 2m Erhärten des Gipsbreies bearbeitet. Bergwiesen 
streichen wir in der bekannten Art mit Leim ein und 
bestreuen sie mit Sägemehl. Die weitere Behandlung 
(Bepflanzung usw.) wird später noch ausführlich be­
schrieben. 
Nun will ich noch eine dritte Möglichkeit zur Be­
deckung des Berggerippes erläutern, die dem einen 
oder anderen vielleicht zweckmäßiger erscheinen mag. 
Besonders für Filmkulissen werden Geländemodelle 
nach dieser Art angefertigt. Ein sehr grobes, scheuer­
tucharligcs Gewebe wird in den vox·her beschriebenen 
Gipsbrei getaucht, bis es intensiv davon durchdrungen 
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ist. Damit wird dann das Gerippe überdeckt. Es läßt 
sich gut anlegen und in jede gewünschte Form drücken. 
Die Festigkeit ist hoch, wenn der Gipsbrei abgebunden 
hat. Diese Arbeitsmethode ist besonders dann zu emp­
fehlen, wenn die Berge oft ver~etzt werden müssen. 
Für weniger anspruchsvolle Modellbauer genügt es. 
wenn das Gewebe (Sackleinen, Scheuerlappen oder ähn­
liches) mit Tischlerleim getränkt wird. Auch hierbei 
wird eine hohe Festigkeit erreicht. Das Aussehen des 
modellierten Geländeteiles leidet jedoch darunter, da 
d~s Gewebe dann immer sichtbar bleibt. 
Diese ausführliche Beschreibung des Bergbaues erübrigt 
eine bis ins kleinste ausgeführte Anleitung für alle 
weiterhin auf einer Anlage vorkommenden Verklei­
dungsarbeiten. Ich will jedoch in der nächsten Fort­
setzung noch auf einige wichtige Einzelheiten eingehen. 
Dieser Bericht wird fortgesetzt. 

Neues ebengattungszeichen für R-Wagen 
OK 625.?48.6 

Bei der Erläuterung der Gruppen- und Nebenzeichen 
für Güterwagen im Heft 4/55, Seite 108, war als Er­
klärung für das Nebenzeichen (o) in Verbindung mit 
dem Gruppenzeichen R angegeben, daß es sich um einen 
R- Wagen ohne Seiten- und Stirnwandungen sowie ohne 
Rungentaschen handelt. 
Kur1e Zeit später konnte man R (o)-Wagen mit Rungen­
taschen und Ro-Wagen ohne solche beobachten. 

Vom .lfilli$teri•mt fiir Verkehr$WeJen erhielten wir da.::u jol· 
genda F.rklcirung: 

Das Nebenzeichen o hatte bisher die Bedeutung, daß der 
Wagen grundsätzlich ohne Rungen an den Betrieb gege­
ben wurde und auch in Zukunft keine Rungen erhält. 
Das Nebenzeichen (o) zeigte an, daß der Wagen ohne 
Rungen an den Betrieb gegeben wurde, und er künftig 
beim Anlaufen seines Unterhaltungswerkes wieder mit 
Rungen ausgerüstet werden sollte. Diese Nebenzeichen 
fü.~rten daz~t, d?-ß angenommen wurde, die Wagen 
waren, obgletch ste keine Rungen haben, noch mit Run­
gentnschen ausgerüstet. Um bei der Bereit.~tellung der 
Wagen Fehldispositionen zu vermeiden, wurde angeord­
net, daß Rungenwagen ohne Rungen aber mit Rungen­
taschen das NebenzP.ichen o und Rungenwagen ohne 
Rungen und ohne Rungentaschen das Nebem;eichen oo 
erhaLten. 
Das Zeichen (o) entfällt in Zukunft. 
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Aufgabe 20 

Im obenstehenden Bild wird ein Teil eines fahrenden 
Triebwagenzuges der Berliner S-Bahn, Baureihe 167, 
gezeigt. Ist in dem Bild die Spitze oder der Schluß des 
Zuges zu sehen? Was bedeuten die im Mittelfenster des 
Führerstandes sichtbaren Schilder mit den Aufschriften 
"L" und "2"? 

Uisung der Aufgabe 19 aus Heft 2/56 

Alle drei in der Aufgabe 19 genannten Wagen sind der 
Verwendung durch Dienststellen der Deutschen Reichs­
bahn vorbehalten. 
Hierbei bildet der Arbeitswagen in gewissem Sinne 
eine Ausnahme. Arbeitswagen (Bild 1) sind nur die 
Wagen der X-Gruppe. Die Bezeichnung Arbeitswagen 
ist ein alter Begriff. Früher dienten Arbeitswagen nur 

innerbetrieblichen Zwecken, waren also nur für die Ver­
wendung durch Reichsbahnstellen bestimmt. Arbeits­
wagen sind heute freizügige X-Wagen, d. h., über sie 
verfügt der Wagendienst Sie sind an der Gattungs­
nummer 89 zu erkennen. X- und XX-Wagen fremder 
Bauart tragen die Gattungsnummer 90. Arbeitswagen 
können von der jewei Iigen Reichsbahndirektion den 
Baudienststellen (Bahnmeistereien, Reichsbahn-Bau­
union) für längere Zeit zum Gebrauch überlassen 
werden. In diesen Fällen werden die Wagen durch ent­
sprechende Anschriften kenntlich gemacht. Sie dürfen 
nur für den genehmigten Zweck verwendet werden. 

Arbeitswagen sind zur Beförderung von Dienstgütern, 
wie Schotter, Kies, Schlacke, Müll und dgl., zugelassen. 

Zur Beförderung bestimmter Dienstgüter, wie Klein­
eisen, Zement, Karbid, Wasser und anderer sind 
Dienstgüterwagen (Bild 2) vorgesehen. Die Reichsbahn­
direktionen teilen die Dienstgüterwagen den Reichs­
bahn-Dienststellen zu, die sie verwenden sollen. Der 
Name der Qienststelle und der Verwendungszweck 
werden jeweils an die Wagen angeschrieben. Dienst­
güterwar;;)n können verschiedenen Wagengattungen an­
gehören und über besondere Einrichtungen verfügen. 
Sie tragen eine der Gattungsnummern von 81 bis 85. 
Der Verfügung des Wagendienstes sind sie entzogen. 
Über sie verfügt nur die sie verwendende Dienststelle 
oder die zuständige Reichsbahndirektion. 

Innerhalb von Bahnhöfen, Bahnbetriebs- und Reichs­
bahnausbesserungswerken werden Werkstoffe, Stück­
güter, Müll, Schlacke usw. in Bahnhofswagen (Bild 3) 
befördert. Bahnhofswagen dürfen nicht in Züge einge­
stellt werden, da an ihnen betriebswichtige Teile wie 
Bremsleitungen und dergleichen fehlen. Die Bahnhofs­
wagen tragen folgende Anschriften: Die Bezeichnung 
"Bahnhofswagen", Name und Ort der Dienststelle, zu 
der sie gehören, laufende Nummer (innerhalb der 
Dienststelle zu nummer n) und die wichtige Anschrift 
"Wagen darf nicht in Züge eingestellt werden". Über 
sie verfügt selbstverständlich nur die sie verwendende 
Dienststelle. 

Bild 1 Arbeitswagen 

Bild 2 Dienstgüterwagen 

Bild 3 Bahnhofswaaen 
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Mügeln - größter Schmalspurbahnhof Europas 
K arl-Heinz Saumsieget, Leisn ig i. Sa. 

1\fiorem,n - ~:pyii1Ieitmnü noi~aan yaiwuoncönoö meneanoi1 ~oporu n Enpone 

Muegeln - Ia plus grande gare ä. voie etroite d'Europe 

Mügeln, Europe's Largest Narrow-gauge Railway Station 

Sehr zu Unrecht wird die Schmalspur-Eisenbahn von 
der Bevölkerung oft nicht für voll genommen und mit 
W1tzen wie dem vom verbotenen Blumenpflücken wäh­
rt>nd der Fahrt bedacht. Als wichtigen Faktor unserer 
Transportplanung kommt jedoch auch dem Schmalspur­
netz eine große Bedeutung zu. Im Gebiet des früheren 
Landes Sachsen verzweigt sich ein solches Netz mit 
etwa 100 Kilometer Schienenlänge über einen breiten 
Landstreifen von Neichen bei Wurzen, von Döbeln und 
Oschatz bis nach Meißen, Dippoldiswalde und bis in 
die Gegend von Dresden. 
Von Döbeln aus geht die Fahrt quer durch Felder, 
Wiesen und Dörfer. Munter dampfend und mit der 
Warnglocke läutend ziehen die Lokomotiven der Bau­
reihe 99 mit 25 bis 30 km/h ihre schmalen Personen­
wagen über den Schienenstrang, der sich bei einer 
Spurweite von 750 mm manchmal in engen Kurven 
durch das fruchtbare Land windet. Mit dem stattlichen 
Bahnhof der Kleinstadt Mügeln haben wir unser Ziel 
erreicht. Er ist mit seinen fünf Bahnsteigen und seinem 
starken Verkehrsaufkommen nicht nur der größte 
Schmalspur-Bahnhof Deutschlands sondern auch Euro­
pas. Zu ihm gehört als Betreuungsgebiet ein Schienen­
netz von annähernd 60 Kilometern. 
Mügeln ist Ausgangspunkt für vier Strecken: Nach 
Wermsdorf-Neichen (24 km), nach Oschatz-strehla/ 
Eibe (22 km), nach Döbeln (20 km) und nach Kemm­
litz-Kroptewitz (9 km). Anschluß an die Hauptbahn 
besteht in Oschatz, Döbeln und Neichen. Die Abfahrts­
und Ankunftstafeln in Mügeln verzeichnen täglich über 
40 Züge mit Personenbeförderung. Besonders stark ist 
der Berufsverkehr nach Oschatz. Wesentlich größer noch 
ist jedoch der Güterverkehr. Hier werden Leistungen 
vollbracht, die über dem Durchschnitt der vergangeneo 
Jahre liegen und die man bisher nicht für möglich ge­
halten hatte. 
Vom Dienststellenleiter erfahren wir, daß die ersten 
Schmalspurlinien vor 70 Jahren nach Döbeln und 
Oschatz als "Rübenbahnen" in Betrieb genommen wur­
den. Sie dienten hauptsächlich der Beförderung von 
Zuckerrüben in die Zuckerfabriken dieser beiden Kreis­
städte. 1888 kam die Strecke 
nach Wermsdorf und weiter 
nach Nelchen hinzu, später 
die Verbindung zum Kaolin­
gebiet bis Kroptewitz. 
Anfänglich haben kleine C­
Dampflokomotiven zwei­
achsige Personenwagen, die 
12 Sitz- und vier Stehplätze 
enthielten, drei Fenster be­
saßen uncl auf der offenen 
Plattform ebenfalls 16 Per­
sonen Platz boten, gezogen. 

Bild 1 Tenderlokomotive 
99 542 mit SchneerH11mer 

vor einem aus vierachsigen 
Personenwagen gebildeten 
Reisezug. Besondere Bahn-

steigkanten sind bei den 
niedrigen Tritten an den 

Wagen nicht erforderlich. 
Daher stört es auch nicht, 

wenn sich die Gleise mitten 
auf dem Bahnsteig kreuzen 
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Bild 2 Vierzylinder-Tender~ok 99 530 im Rangierdienst 
auf dem Bf Miigeln bei O~chatz. Der hohe Schornstein, 
der große Dampfdom, die Langen Wasserkästen rechts 
und Links des KesseLs sowie die hochgesetzten Zug-
spitzenlaternen Lassen deutlich erkennen, daß es sich 
um eine Schmalspurlokomotive 1tandeln mttß. Die in 
einer Gabel am Schornstein angebrachte Rolle dient 

zur Führung des Seiles der Heberlein-Bremse 

Seit 1910 wurden B'B'-Dampflokomotiven und später 
auch vierachsige Personenwagen mit einem Fassungs­
vermögen von 40 bis 50 Personen eingeführt. 

Schnee und Hochwasser machen bis in unsere Zeit dem 
Fahrdienst oft schwer zu schaffen. Die Lokomotiven 
fressen sich mit ihrem Gestänge tief in den Schnee 
hinein und bleiben bei starken Verwehungen mitunter 
darin stecken. In den Tälern auf der Strecke nach 
Neichen hinter Mutzschen und auf det' Strehlaer Linie 
überspülte das Hochwasser die Gleise zeitweise einen 
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Bild 3 Tenderlokomotive 99 530 vor einem Güterzug. 
Aufgebockte Güterwagen der Regelspur sind hier 
keine Seltenheit, denn durch diese werden 80°/e des 

gesamten Güteraufkommens bewältigt 

halben bis dreiviertel Meter hoch, wobei der Verkehr 
auf diesen Strecken mit Autobussen aufrecht erhalten 
wurde. Oft mußte auch ein Eisenbahner durchwaten 
und nachsehen, ob die Schienen noch da Jagen. Dann 
kam die Lok prustend angefaucht und warf große 
Wassermengen spritzend hoch, während die heißen 
Kolben zischten. Diese früheren ~fahren des Hoch­
wassers wurden durch wasserbauliche Maßnahmen und 

Höherlegen des Bahnkörpers aut ein Mindestmaß be­
schränkt. 
Interessant ist die Bremsvorrichtung der Züge. Wäh­
rend die Regelspurbahn mit Druckluftbremsen arbeitet, 
benutzt man hier die sogenannte Heberleinbremse. 
Eine Bremsleine läuft über Führungsrollen entlang der 
Wagendächer vor zur Lokomotive, wo sie durch eine 
Kurbelrolle bedient wird. Bei gespannter Leine sind 
die Bremsklötze gelöst, läßt die Spannung nach, ziehen 
sie an. Treffend charakterisierte ein Eisenbahner den 
Unterschied mit den Worten: 
"Bei der Hauptbahn geht die Luft durch die Leitung, 
bei uns geht die Leitung durch die Luft." 
An die Eisenbahner der Schmalspurbahnen werden 
heute die gleichen Anforderungen wie an die übrigen 
Kollegen der Reichsbahn gestellt. 
Um die Guterumladung von Normal- auf Schmalspur­
güterwagen zu vermeiden, wurden in den Endbahn­
höfen Döbeln, Oschatz und Neichen die Güterwagen 
der Hauptbahn früher auf Rollböcke gefahren. Die 
Rollböcke genügten bald nicht mehr den Anforderungen. 
ln den 20er Jahren führte man deshalb nach Verstär­
kung der Lokomotiven und des Oberbaues die sich 
auch heute noch bewährenden Rollwagen ein, die die 
frühere Unfallgefahr beseitigten und die Güterwagen 
der Normalspur · sicher befördern. Neben ländlichen 
Produkten wie Zuckerrüben, Getreide, Dünger, Kar­
toffeln, Gemüse und Schlachtvieh befördert man über­
wiegend Industrieprodukte wie Kaolin aus dem Kemm­
Jitz-Börtewitzer Becken und gebranntes sowie kohlen­
saures Magnesium der chemischen Fabrik VEB Lipsia­
Mügeln nach Oschatz und zum Elbhafen Strehla. Hinzu 
kommen Quarzitsteine für Hochöfen aus den Brüchen 
bei Glossen an der Strecke nach Neichen. Diese Be­
triebe verfügen alle über eigene Anschlüsse an die 
Schmalspurbahn. 
Das Anwachsen des Verkehrs machte es erforderlich, 
daß der bisherige Lok-Bahnhof Mügeln am 1. April1951 
ein selbständiges Bahnbetriebswerk erhielt. 

Dreipunktlagerung kinderleicht ! 
Werner Nagel, Dresden DK 68~.727.82.011 

In den vergangeneo J ahren hat die Normung im Mo­
delleisenbahnwesen, die sich besonders auf die wissen­
schaftlichen Arbeiten am Prüffeld der Hochschule für 
Verkehrswesen Dresden stützt, große Fortschritte ge­
macht. Auch die Radsätze wurden einer grundlegenden 
"Renovierung" unterzogen. So wurden unter anderem 
die Laufkranzbreite und die Spurkranzhöhe verringert. 
Wir alle wissen, daß die Spurkranzhöhe in der Bau­
größe HO von etwa 1,5 mm ihre Daseinsberechtigung 
hatte. Ich möchte nur darauf hinweisen, daß es der 
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Bild 1 Achshaltersteg ; 
gebogen und gebohrt 

einschlägigen Industrie in erster Linie auf die Be­
triebssicherheit der Fahrzeuge, iedoch weniger auf eine 
maßstabgerechte Ausführung des Rades ankam. 
In den Bestrebungen, dem Urbild so nahe wie möglich 
zu kommen, wurden NORMAT-Radsätze für Wagen 
mit einer Spurkranzhöhe von 1,0 mm und 1,3 mm ent­
wickelt. 
Viele Modelleisenbahner meiden diese Radsätze, weil 
die damit ausgestatteten Fahrzeuge leichter zum Ent­
gleisen neigen. Um vor allem d1e Unebenheiten der 
Schienenoberkante auszugleichen, Cand man verschie­
dene Mittel. Eines davon ist die schon lange bekannte 
Dreipunktlagerung. Es gibt verschiedene Ausführun­
gen. Doch alle verursachen mehr oder weniger zusätz­
liche Arbeit. 
Ich befaßte mich mit diesem wichtigen Problem. 
Mir kam es darauf an, mit wenig Material und 
geringem Zeitaufwand eine brauchbare Lösung zu 
finden. Ich glaube, daß ich mit meiner Dreipunktlage­
rung zu einem guten Ergebnis gekommen bin. 
Nach dem Grundsatz, den wir Modelleisenbahner be­
sonders pflegen sollten: "Wer hat, der gebe", möchte 
ich die Leser mit meiner Lösung bekanntmachen. 
Wir nehmen einen handelsüblichen Achslagerhalter 
und bohren, wenn noch nicht vorhanden, in der Mitte 
des Stegbleches ein Loch 2,1 mm (/) und 2 mm von der 
AuUenkante ein Loch 1,1 mm (/).Die Bohrungen werden 
auf beiden Seiten entgratet. Der Steg wird auf jeder 
Seite 0,5 mm nach unten abgebogen und die Lager­
schenkel ausgerichtet. Beim Zuammenbau des Wagens 
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ist darauf zu achten, daß die Langträger mindestens 
0,6 mm weiter auseinander befestigt werden, als der 
Achslagersteg breit ist. Wer seine Wagen selbst baut 
und mit einem Holzboden versieht, bohre ein Loch 

Wogent>od~n o<.>s Blech 

2 

Bild 3 

Befestigung des Achsh-altersteges 

1,7 mm (/) in Achslagermitte in den Wagenboden. Dann 
dreht man mit leichtem Druck eine Schraube M 2 in 
diese Bohrung. Das Achslager wird ausgerichtet und 

festgeschraubt. Nun schlägt man einen Stift 1 mm (/) 
durch die Bohrung 1,1 mm (/) in den Wagenboden und 
lockert anschließend die Schraube M 2, bis die volle Be­
weglichkeit des Achslagerhalters nach beiden Seiten er­
reicht ist (Bild 2). Man erhält einen Gesamtausschlag 
von 1 mm, der im allgmeinen genügen dürfte. 
Der andere Achslagerhalter wird am Wagenboden fest­
geschraubt oder angeklebt. Vorher ist ein Stück Karton 
0,5 mm dick unterzulegen, damit beide Achslagerhalter 
die gleiche Höhe haben. 
Wer seine Wagen aus Blech anfertigt oder z. B. Ehlcke­
Bausätze verwendet, muß an der Innenseite des Wagen­
bodens eine Mutter M 2 und einen Stüt 1 mm (/) anldten 
(Bild 3). Bei dem anderen Achslagerhalter wird ein 
Stück Blech 0,5 mm zwischengelegt 
Wer seine Wagen mit Bremsklötzen der Fa. Swart auc;­
stattet, lötet oder klebt das Bremsgestänge am Steg fest. 
Die beschriebene Dreipunktlagerung ist von mir erprobt 
worden und hat sich gut bewährt. 

Lenkachsen und Drehgestelle an Lokomotiven 
Hans Köhler, Erturt 

(MIO~"(ffUllUOJIUDatOI.LlUCCil OCU U llOUOJlOTJlhJtl TCJICii\ICU y JIOI\OMOTDOOB 
Essieux mobiles et bogies aux locomotives 

Front Axles and ß ogies of Locomotives 

Es ist bekannt, daß lange Lokomotiven seitenverschieb­
bare oder lenkbare Radsätze haben müssen, d:;.mit sie 
ungehindert durch die vorhandenen Krümmungshalb­
messer der Gleise fahren können. K uppelachsen - alle 
Achsen, die durch Stangen verbunden sind - sind in 
der Regel so verschiebhch, daß sie nur eine Bewegung 
quer zur Lokemotivachse aus'führen. Bei den Lokomoti­
ven der Deutschen Reichsbahn beträgt die größte Sei­
tenverschieblichkeit 30 mm. 
Laufachsen werden so ausgebildet, daß sie sich direkt 
dem Krümmungsradius anpassen. Dabei werden einzeln 
laufende Achsen in einem Lenkgestell geführt. Das 
Lenkgestell kann um einen am Rahmen befestigten 
Drehzapfen m1ttels einer Deichsel eine kre1stdnmge 
Schwenkung ausführen. Diese Anordnung nennt man 
Lenkgestell mit Deichsel, und die im Gestell geführte 
Achse nennt man nach 1hrem l!:rnnder B 1 s s e 1 a c h s e. 
Dieselbe Ausführung finden wir auch an unseren Mo­
dellokomotiven, z. B. an einer Lokomotive mit der Achs­
folge 2'Cl'. Natürlich ist diese Ausführung viel ein­
facher, aber es wird der gleiche Zweck erreicht (Bild 2). 
In Lokomotiven mit Schlepptender, bei denen hinter 
dem Stehkessel kein Platz für ein Lenkgestell mit 
Deichsel vorhanden ist (z. B. Lokomotiven der Baureihen 
01, 03, 41) werden Adamsach s e n eingebaut. Bei 

$KE]§Cf5~ 
Laufochse lfvppel· Treib· ffuppe/· Laufachse 

c c hs r: 
Bild 1 Lauf- und Kuppelachsen 

Bild 2 Bissetgestell 
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diesen sind die Achslagergehäuse nach einem Kreis­
bogen mit dem Radius der soeben beschriebenen 
De1chsel ausgefräst Die Gegenstücke im Rahmen haben 
gleiche Ausfra:>ungen. Die Acnse 1s~ aam1~ m uer Lage, 
kreisförmiee Bewegungen in Gleiskrümmungen auszu­
führen. Als Rückstellvorrichtungen dienen, ebenso auch 
bei den Lenkgestellen, starke Federn. 
Adams- und Bisselachsen dürfen als voranlaufende 
(führende) Achsen nur bei Lokomotiven mit einer 
Hdchstgeschwindigkeit bis zu 80 kmtn emgebaut werden. 
Ist die maximale Geschwindigkeit höher, dann müssen 
Drehgestelle die Führung übernehmen. 
Zur F'ührung einzeln voranlaufender Achsen werden 
die nach ihren Konstrukteuren benannten K r a u s s­
H e 1 m h o 1 t z - D r e h g e s t e 11 e verwendet. Das 
Krauss-Helmholtz-Drehgestell arbeitet ähnlich wie ein 
Lenkgestell mit Deichsel, nw· wird die Deichsel über 
den fest am Rahmen befestigten Drehpunkt hinausge­
führt bis zur ersten Kuppelachse. Hier ist die Deichsel 
mit seitlichem Spiel gelagert. Läuft das Rad in eine 
Krümmung ein, dann werden die vorhandenen Rück­
stellfedern gespannt. Dadurch entsteht eine Richtkraft 
am Drehzapfen, die den Lokemotivrahmen entsprechend 
der Gleiskrümmung lenkt und den Anlaufdr uck der 
ersten Kuppelachse an die Schiene mindert. 

Bild 3 Adamsachse 

Bild 4 Krauss-Helmholtz-Gestelt 
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Zwei elektrische Güterzuglokomotiven-der Deutschen Reichsbahn 
Baureihen E 75 und E 77 

Günther Tix, Peter Wiegner, Rainer Zschech - Hochschute für Verkehrswesen Dresden 

Es werden zwei eLektrische Güterzuglokomotiven beschrieben, die von der Deutschen Reichsbahn 1924 und 1927 be­
schafft und hauptsächHch im mitteldeutschen Raum und in Bayern eingesetzt wurden. Es handelt sich um zwei 
im mechanischen und eLektrischen Teil fast gleiche Ellok mit Stangenantrieb, die in mehrteiLiger Bauart attSge­
fiihrt sind und vier Treib- und zwei Lautachsen besitzen. Gegenüber modernen Ellok sind sie zwar veraltet, bil­
den aber auf ModelLbahnanlagen eine willkommene Bereicherung des Triebfahrzeugparkes. 

Ana an<'~>Tpouoau AJIJI TODU(IILLIX noea~on l'l'pManeHoü rocy:.apCTneuuol1 mMcauoü f~oporu t;oucTpym~lloHnan 
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Dcux locomotives electriques pour trains de marcbandises de Ia Deutsche Reichsbahn, Serie de construction E 75 
ct E 77 

Sont decrites deux locomotives electriques pour trains de marchandises, acquises en 1924 et 1927 et utilisees 
principalement dans la region de l'Allemagne centrale et en Baviere. Il s·agit de dcux locomotives electriqucs 
presqu identiques dans la partie mecanique et electrique ä commande par bielle, executees en construction en 
plusieurs parties a quatre essieux moteurs et deux essieus porteurs. Bien qu'elles soient surannees vis-a-vis des 
locomotives electriques modernes, elles forment cependant ur les instal lations de ehernins de !er miniatures, un 
enrichissement bienvenu du parc des motl'ices. 

Two Electric Goods Locomotives of the "Deutsche Reicllsbahn", Series E 75 and E 77 
Two electric goods locomotives are described, which had been procured by the "Deutsche Reichsbahn" in 1924 
and 1!127 and Operated chiefly in the central German area and in Bavaria. The two electric locomotives with side 
rod drive resemble each other in the mechanical and the electrical part. They are of multiple design and have 
four driving axles and two dead axles. Though being rather obsolete models in comparison to modern engines, 
they are, however, a welcome addition to the eqUipment of model railway plant. 

Durch die fortschreitende Industrialisierung bedingt, 
stieg die Forderung nach höherer Transportleistung. 
Die Deutsche Reichsbahn sah sich deshalb veranlatit, 
den Tncbfahrzeugpark mit neuen Lokomotiven wieder 
voll leistungsfähig zu machen. Allen ist wohl bekannt, 
daß in den zwanziger Jahren die ersten Entwürfe von 
Einheitslokomotiven entstanden (Baureihen 01, 24, 43, 
44, ti4). Auch der elektri~che Zugbetrieb benötigte Neu­
konstruktionen, um den Verkehr wunschgernaß ab­
wickeln zu können. Damals konstruierte man u. a. die 
beiden Ellok b: 77 und E 75. Sie wurden für die Ver­
wendung im mitleldeutsC'.hen Raum entwickelt und dort 
1924 bzw. 1927 erstmalig eingesetzt. Da der Güterzug­
dienst in den Reichsbahndirektionen Halle (Saale} und 
Magdeburg ein reiner Flachlandverkehr ist (Steigungen 
bis zu 3,3°/oo, Leipziger Ausfahrt kurzstreckig 10°/ll!i), 
forderte man eine Zugleistung von 1800 t mit einer 
Grundgeschwindigkeit von 30 km/h im Dauerdienst 
Diese Ellok sollten jedoch auch zur Personenzugförde­
rung (500 t bei 60 km/hJ verwendet wet·den. Deshalb 
legte man die Höchstgeschwindigkeit auf 65/70 kmlh 
fest. Weil diese Lok auch in Bayern eingesetzt werden 
sollten, änderte man, da dort die durchschnittliche Stei­
gung 10°/oo beträgt, das Leistungsprogramm (Güterzug: 
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850 t bei 25 km/h, Personenzug: 500 t bei 50 km/h). 
Außerdem sollten sie Gleisbögen mit 180 m Halbmesser 
und Weichen 1 : 7 ohne Schwierigkeit durchfahren. 

1. Baureihe E 77, Achsfolge (1 B) (B 1) 

Für obige Bedingungen reichte der Einbau von vier 
Tt·eibachsen vollkommen aus. Die Deutsche Reichsbahn 
forderte zur besseren Führung bei höheren Ge.;chwin­
digkeiten die Verwendung von Laufachsen, und man 
kam so zur Achsfolge (1 B) (B 1). Mechanisch wählte 
man eine ähnliche Bauform wie die der schweren C'C'­
Güterzuglok (Baureihe E 91} der Deutschen Reichsbahn. 
Die ermitLelte Motorleistung von 1180 kW ließ si<:h noch 
in zwei MoLoren unterbringen. Jeder Motor treibt über 
ein Zahnradvorgelege die beiden zu einem Fahrgestell 
zusammengefaßten Treibachsen an. Der eine Trans­
formator für beide Triebgestelle ist in der Brücke auf­
gestellt, die von beiden Drehgestellen getragen wird. 
In den Aufbauten der Triebgesteile sind die Führer­
stände und ein großer Teil der nicht zum Umspanner ge­
hörenden Ausrüstungen untergebracht. Diese Bauform 
gewährleistet eine leichtere Ausführung als ein ein­
ziger langer Brückenkasten, der sämtliche Teile ent­
hält. 
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___.;.-----.---------------....-------~ Bild 1 Maßskizze der Ellok 

Bild 2 .... 

Die Triebgestelle sind 
als Plattenrahmen mit 

Querverbindungen 
ausgeführt. Die innen 
gelegene Triebachse 
ist fest gelagert, die 
Kuppelachse dagegen 
20 mm seitenver­
schiebbar. Sie hat au­
ßerdem 15 mm Spur­
kranzschwächung. Die 
Laufachse erhielt kei­
ne Seitenverschieb­
barkeit, da sonst der 
feste Radstand zu kurz 
ausgefallen wäre. Der 
untere Teil d~s 
Motorgehäuses ist 

Bild 4 
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Baureihe E 77 

Bild 2 Ellok der Baureihe E 77, 
Achsfolge (l B) (B 1) 

Bild 3 Maßskizze der Ellok 
Baureihe E 75 

Bild 4 Ellok der Baureihe E 75, 
Achsfolge 1' BB 1' 

~ Bild 3 

gleichzeitig ein Teil des Rahmens. Er 
enthält auch die Lager für die Vor­
legewelle. Das Triebwerk ist leicht 
nachstellbar. Das Übersetzungsver­
hältnis ist 42: 110 (1 : 2,61). Zur Über­
tragung der Zugkräfte zwischen den 
beiden Triebgestellen wurde keine 
besondere Kupplung eingebaut. Man 
leitet die Kräfte über die Brücke. 
Der Brückenrahmen besteht aus zwei 
Trägern, die sich aus Gründen der 
Standsicherheit durch federnde Hül-

_ _. 

sen auf seitliche Gleit­
stücke der Triebgestelle 
stützen. 
Die einzelnen als Ma­
schinenräume ausgebil­
deten Ausbauten sind 
durch Faltenbälge zu 
einem einzigen Be­
triebsraum verbunden 
worden. Die Dachteile 
über den Motoren und 
dem Transformator sind 
aus reparaturtechni-
schen Erwägungen 
leicht abnehmbar. Die 
Lok, die für die Reichs­
bahndirektion Halle 
(Saale) bestimmt wa­
ren, wurden zum Teil 
versuchsweise mit einer 
Stirnwandtür zur Ver­
bindung mit dem Zug 
versehen. 
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Der Fahrstrom wird durch zwei Stromabnehmer ent­
nommen, die auf den Dächern der Triebgestellaufbauten 
befestigt sind. Seide Stromabnehmer sind durch eine 
Dachleitung verbunden, die an den Knickstellen aus 
biegsamem Kupferseil besteht. Der Ölschalter entspricht 
der Einheitsbauart 
Der Trafo hat auf der Niederspannungsseite 16 An­
zapfungen für die Steuerung, besitzt Olkühlung und ist 
nach der Kernbauart mit Scheibenwicklung für 
1500 kVA Leistung konstruiert. 
Die Fahrmotoren sind 20 polige Reihenschlußmotoren 
mit Wendepolen und vereinfachter Ständerwicklung. 
Bc1 der Steuerung handelt es sich um eine normale 
Schützensteuerung mit 4 Fahrtwcnde- und 32 Stufen­
schützen. 

2. Baureihe E 75, Achsfolge 1' BBl' 

Diese Ellok ist eine Weilerentwicklung der oben be­
schriebenen E 77. Nur in der Steuerung und in dem 
Rahmen bestehen Unterschiede. Motoren, Triebwerk, 
Transformator, Radsätze und verschiedene Zubehörteile 
entsprechen denen der E 77. 
Ein besonderer Vorteil ist, daß diese Lok nur noch aus 
zwei Teilen besteht. Alle vier angetriebenen Achsen 
sind fest gelagert. Die Treibradsätze haben 15 mm 
Spurkranzschwächung und sind wegen bessererKurven­
einstellung dicht an die auUen liegenden Kuppelachsen 
herangeführt Die Laufachsen sind als Lenkachsen aus­
gebildet. Ihr Deichselgestell ist im Drehpunkt kurz vor 
der Kuppelachse gelage1t. Der Hauptrahmen stützt sich 
auf vier Punkten mit etwa 13,5 t auf die Deichseln ab, 
da die Tragfedern der Treibachsen paarweise durch 
Ausgleichhebel verbunden sind. 
Im Gegensatz zur E 77 kann bei der E 75 das gesamte 
Dach zusammen mit der oberen Hälfte der Aufbauten 
abgenommen werden. 

Die Stromabnehmer der Reichsbahnausführung mit 
Rillenisolatoren sind einzeln von der Leitung zum 
Hauptschalter trennbar. Der Hauptschalter entspricht 
der BBC-Einheitsbauart. 
Der Transformator und die Fahrmotoren gleichen denen 
der E 77. An Stelle der Schützensteuerung obiger Ellok 
trat die Niederspannungsfeinregelung. 
Die E 75 ist ebenfalls mit der Kzbr ausgerüstet. 
Seide Maschinen hatten sich gut bewährt. 

Technische Daten 

Ang. ben E 7, E77 10 

Ad1~anordnung 
ß,·rrlcbs,,unamer 

1'881' I (I 8) (8 ) 
01 - •'. s• - · 9 o•-3•. 'I - 75 u .. •er .. r des m .. chan. Maffel, LHB ). Krauß. 6:\1AO, 

Tt"old BMAG11 LHB 
Lleftrer des elektr. 

Teiles BMS '), BEW•) B~S 
Höt h•htesdlwlndigkeit km/h 70 6'> 
Anf.ohrzuwkraft kl( 24000 2400• 
Stuno l enl~i-tung kW .km/h) IK8(1 1~1) IKSI 144) 
fla,•P• Ielstun~ kW(kmf h) lnllll (46) 1•00 (16) 
Dltn~tge,yio111 I l(~i . l 11.',0 
f!ribll lll!' g •widll t 78.8 7 .6 
Treiba~hs.uuck I 19,7 ,...." IY,4 
LUP 111111 IS380 16250 
Badsland 111111 11./110 1210<• 
Rull'lantl, ftst uun ... •00 45'\1 
Tr1·l hr,,dd urchrne•s•r mm 141() 14' 0 
Lau!raotnurch111e<ser mm 11101 IUOO 
An7~hl der Motoren 2 l 
Anlri•bs~rt St,•uu.,n S·ang· n 
übe• s .. 1)ung~verhaltnis 4!: 110 4l: tu 
I. Jö\hr de• lndJecoSI· 

StellUng 19.7 19!4 
Gelmute StUckzahl ~I ~6 

Schrifttum: " Elektrische Bahnen". 

~) I ,J.i'<: Li nke H:ffrna n n·ßusch. 

3
) liMAü: Berliner Mast hl ~··bau AO. 
I 11M': Ao bri l <g~mP•n<chafl ßcrj!mann·Maflei·Schwarzkopff. 

'1 IJEW: IJeq~ruann·Eie~ tnz.tals·Wcrke. 

Der Lokomoli v-Dampfkessel 
Ing. Helmut Zimmermann, Halle/S. 

IIaponoii J:OTC!I :JOJ :O ~IIITHna 

La chaudicre de Ia locomotive 

The Locomotive Steam Boiler 

H. Das Kesselwasser (5. Fortsetzung) 

Das Grundgesetz der Wärmewirtschaft ist, keine Wärme 
unausgcnutzt zu lassen, denn Wärme ist Arbeitsver­
mögen. Dieser Gedanke zieht sich durch alle unsere Be­
trachtungen, und er darf auch beim Kesselwasser nicht 
außer acht gelassen werden. Alle Bemühungen der Lo­
komolivbauer, der Heizer und Lokführer, die Wärme ·am 
sparsamsten auszunutzen, wären erfolglos, wenn nicht 
das nötige Augenmerk auf das Kesselwasser gerichtet 
würde. Darüber hinaus können auch schwerste Schäden 
auftreten, die unter ungünstigen Voraussetzungen das 
Lokpersonal gefährden. 
Von der Oberfläche unserer Seen, Flüsse und Tümpel 
gelangt Wasser durch Verdunstung in die freie Atmo­
sphäre, in der es sich sammelt und Wolken bildet, um 
später als Regen in Tropfenform wieder auf die Erde zu 
fallen. Nimmt das Wasser auf seinem Wege durch die 
Luft bereits Gase, wie z. B. Kohlensäure auf, so reichert 
es sich beim Durchdringen der Erdschichten mit leicht 
löslichen Salzen an. Auch winzige organische Stoffe 
aus Tier- und Pflanzenresten, die mit bloßem Auge nicht 
zu erkennen sind, nimmt es an. Werden diese später 
durch Filter vom Wasser getrennt, so scheiden jene beim 
Kochen wieder aus dem Wasser aus und bilden den 
Kesselstein, der in Töpfen und Kesseln zurückbleibt. 
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Durch die Menge der im Rohwasser enthaltenen Salze, 
oder mit anderen Worten durch seine Härte wird für 
viele Zwecke seine Verwendung eingeschränkt. Somit 
ist die Härte das typische Me1 kmal des flohwassers, und 
man hat in verschiedenen Ländern besondere Härte­
skalen geschaffen, nach denen das Wa:.ser entsprechend 
seines Verwendungszweckes eingeteilt wird. Bekannt 
sind die deutschen, französischen und englischen Härte­
grade. Eine internationale Maßeinheit gibt es noch 
nicht. In jedem Falle hat chemisch reines Wasser den 
Härtegrad null. E in d eutscher Hünegrad (1°d) entspricht 
1,25 englischen (1°e) oder 1,785 französischen (1°fr). 

Zum besseren Verständnis sei gesagt, daß man von 
einem deutschen Härtegrad spricht, wenn z. B. 0,01 g 
oder 10 mg Kalk in 1 Liter Wasser enthalten sind. Von 
Wichtigkeit ist weiterhin, welche Salze im Wasser auf­
gelöst sind. Sind es die Salze der Kohlensäure, die man 
als Karbonate bezeichnet, so scheiden sie als Schlamm 
aus, wenn das Wasser bei Erwärmung 70° C erreicht. 
Alle anderen Salze verbleiben im Kesselwasser und 
bilden feste, steinige Ablagerungen an Kessel- und 
Rohrwänden. Wenn d as aber eingetreten ist, dann ver­
hindert der Kesselstein in großem Maße den .Wärme­
durchgang durch die Heizflächen, was solche Formen 
annehmen kann, daß an den betroffenen Stellen die 
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Kesselteile zum Glühen kommen können. Hierdurch 
verliert aber das Material seine Festigkeit. 
Von den weiterhin im Wasser enthaltenen Gasen ist der 
Stickstoff am harmlosesten. Dagegen lösen sich Sauer­
stoff und Kohlensäure aus dem Wasser, setzen sich als 
Bläschen an den Wandt-mgen ab und fres~en die Kessel­
bauteile an. Die Folge ist Rostbildung und Verzunderung. 
Das ist die sog. Korrosion, deren Wirkung bis vor län­
gerer Zeit nicht genügend erkannt wurde. Heute werden 
Entgasungsanlagen gebaut, die die freien Gase im 
Wasser auf ein Mindestmaß herabdrücken. In Kraft­
werken, deren Dampfdruck mehr als 100 a tü beträgt, 
kann man auf Entgasung keinesfalls verzichten. 
Aus diesen Gründen wird ähnlich der Kohlenunter­
suchung in der Wärmewirtschaft eine Bestimmung des 
Kesselwassers vorgenommen. Wenn wir die Folgen un­
brauchbaren Kesselwassers kennengelernt haben. ist es 
,·erständlich. daß man in solchen Gegenden, wo das 
\'erfügbare Wasser nicht den Anforderungen entspricht, 
Enthärtungsanlagen gebaut hat, die entweder auf che­
mischem oder thermischem Verfahren beruhen. Die be­
schrittenen Wege sind vielgestaltig und werden durch 
die Art des Rohwassers bestimmt. Bei den chemischen 
Verfahren, wo Soda, Trinatriumphosphat usw. verwen-

det werden, kommt es auf sehr genaue Zusätze an. Am 
günstigsten ist das Ausfällen der Kesselsteinbildner im 
Kessel selbst durch Erwärmung, wobei man dem 
Speisewasser einen flüssigen Zusatz aus Ätznatron und 
Trinatriumphosphat gibt, der sich in seiner Menge nach 
der durchschnittlichen Härte des Wassers richtet. Das 
erfordert ein häufiges Abschlammen des Kessels, weil 
der sich bildende Schlamm sonst an den Kesselwänden 
festbrennt, hat aber den Vorteil großer Einfachheit. 

Fortsetzung folgt. 

Bericlttigungen zu Heft 1/1956 

S. 7: Der Verfasser des Artikels "Zahnarztbohrer als 
Fräs- und Bohnverkzeug" heißt Klaus Franze. 

S. 11: Bei der im Bild 1 gezeigten Lok handelt es sich 
um die Henschel-Kondens-Lokomotive Klasse 25 für 
die Südafrikanischen Eisenbahnen (SAR). Es ist die 
größte bisher gebaute Kondens-Lokomotive mit der 
Achsfolge 2'D2'. Die Gesamtlänge von Lokomotive und 
Tendet· über Puffer gemessen beträgt 32 910 mm. 

S. 17/18: Die Bilder 4 und 7 \vurden vertauscht. 

Eilzugwagen BC 4 i - Ei nheitsbauart T yp E 2 
Lothar Graubner, Leipzig 

ßarofl!,J ~1UT CROJILIX OOI'a;(OD \IO;l. "llC 41" - CT:tR"UfiTITan fWllCTJIYT:Ilßß TIUiß " E 2" 

Wagons pour trains express BC 4i - Construction standard, type E 2 

Express-train Carrtage BC 41 - Standard Design Type E 2 

Sehen wir uns einmal im Reisezugwagenpark auf den 
Modelleisenbahnanlagen um, so können wir feststellen, 
daß zwar viele recht ausgefallene Wagentypen die 
Strecken und Bahnhöfe bevölkern, die Standardtypen 
aber, wie sie beim großen Vorbild zur Zeit im Dienst 
stehen. fehlen oder ihnen selten besonderes Augenmerk 
zugewandt wird. Diese Feststellung soll einerseits den 
Wagenpark der Selbstbauer betreffen, soweit man sich 
durch die Bekanntschaft mit ihm in unserer Zeitschrift 
ein Bild machen kann, andererseits soll aber vornehm­
lich die cinc;chlägige Industrie aufmerksam gemacht 
werden. Unser Güterwagenpark ist nahezu vollständig, 
und der Modellbahnindustrie könnte sogar bescheinigt 
werden. daß sie diesbezüglich ein recht zufriedenstellen­
des Anqebot aufzuweisen hat. Doch weniger zufrieden­
stellend- um n icht zu sagen dürftig- würde eine Um­
schau im Reisezugwagenpark au<;fallen. 
An die Veröffentlichung der Zeichnung sollte also dies­
mal auch die Hoffnung geknüpft werden, daß die Mo­
dellbahnindustrie sich wieder einmal unseres Reisezug­
wagenparkes erinnert und diesem Wagen einiges ab­
gewinnen kann. D~r Wagen ist nichts Ausgefallenes, im 
Gel!enteil! Vor allem dürfte er der industriellen Her­
stellung in seinen Merkmalen, die ihn ,.typisch" machen. 
sehr entgegenkommen, da sie sich unschwer formen 
lassen. Das Fahrzeug findet beim großen Vorbild viel­
seitige Verwendung und ist heute aus dem Wagenpark 
der Deutschen Reichsbahn und der westdeut~chcn 
Bundesbahn nicht mehr weg?udenken. Für den Modell­
eisenbahner ist der Wagen also gerade recht und für 
die Modellbahnindustrie nicht minder. Der Eilzugwagen 
T.vo E 2. ob als BC 4 i (üp) oder C 4 i Cüo), $!ehört auf 
jede Modellbahnanlage, wo Eil- und Schnellzüge ver­
kehren sollen! 
Der interessierte Modelleisenbahner sei im folgenden 
noch mit dem Steckbrief dieses Fahrzeuges bekannt ge­
macht. Im Hinblick auf die Verwendungsmöglichkeit 
des Wagens wird er daraus einige Schlüsse ziehen 
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können, soweit er diese noch nicht durch eigene Beob­
achtungen ermittelt hat. 
Di<> Wagen dieset· Gattung wurden in den J ahren 1930 
bis 1933 gebaut. Wie die zweiachsigen Tonnendach- Ein­
heitspersonenwagen entsprachen sie dem Bestreben der 
Deutschen Reichsbahn, auch für die Eilzüge mit einem 
einzigen einheitlichen Wagentyp auszukommen. Die 
nähere Bezeichnung Typ E 2 wurde dem Wagen nach 
dem Kriege beigelegt. als im Wagenpark der DR Ord­
nung geschafft werden mußte; denn die Restbestände 
der deutschen Wagen und die in Deutschland verbliebe­
nen Wagen fremdländischer Eisenbahnverwaltungen 
bedingten dies dringlich und endgültig. Für die ·Eilzug­
wagen sind vier ver~chiedene Typen festgelegt und die 
Wagen entsprechend eingeordnet worden: 

Typ E 1 Bauart Altenberg-Heidenau (Baujahr 1936 
Mitteleinstiegwagen), 

Typ E 2 Einheitsbauart (Bau;ahr 1930,33) (Bild 1), 
Typ E 3 Einheitsbauart CBau;ahr 1938/40); Außenbe­

blechung bis Wagenunterkante herunterge­
zogen (Bild 3), 

Typ E 4 Englische Bauart. 

Alle hier nicht aufgeführten Typen, die vom Modell­
eisenbahner aber bestimmt schon in den Trains der 
Eilzüf!e beobachtet worden sind, wär('n dann unter der 
Schnellzug- bzw. Personenzugwagon-Typenordnung zu 
suchen. Ihre Bezeichnung ist sinngemäß: Typ D 1 bis 
D 11, P 1 bis P 10 (vierachsig) und P 11 bis P 29 (zwei­
und dreiachsig). 
Der Wagen der Einheitsbauart 1930/33 (Typ E 2) ist ein 
F'ahr1eug, das sich in mehr als 20 Jahren Dienst auf den 
Sirecken der Deutschen Reichsbahn hervorrragend be­
währt hat. Er war ursorün,glich nur für Eilzüge gedacht. 
Ein Packwagen in gleicher äußerer Form und Ab­
messung, heute unter Typ PW 5 eingeordnet, vervoll­
ständigte diese Wagenserie. Heute sind fast alle Wagen 
dieser Bauart mit Faltenbälgen ausgerüstet. Ihre Gat-
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tungsbezeichnung ist entsprechend in BC 4 üp geändert 
worden. In den Jahren 1930 bis 1933 waren die Reisezug­
wagen für Eilzüge in der Ausführung C 4 i, B 4 i und 
BC 4 i gebaut word~n. Für den Modelleisenbahner soll 
als ganz auffälliges, äußerliches Merkmal dieser Unter­
schiede folgender Hinweis gelten: 
Gatll,mg C 4 i mit je 2 Einstiegtüren beiderseits der 
Plattform an beiden Wagenenden; 
Gattung B 4 i mit je 1 Einstiegtür beiderseits der Platt­
form an beiden Wagenenden. 
Gattung BC 4 i mit je 1 Einstiegtür beiderseits der 
Plattform, die zur 2. Klasse-Wagenhälfte führt, und je 
2 Einstiegtüren beid<?rseits der Plattform, die zur 
3. Klasse-Wagenhälfte führt. Bei .einigen nach dem 
Kriege aufgearbeiteten Wagen trifft dieses Merkmal der 

Einstlegtüren nicht immer zu. Vom Verfasser sind einige 
wenige BC 4 üp-Wagen des Typ E 2 beobachtet worden, 
die an beiden Wagenenden je 2 P lattformtüren auf­
wiesen, also ehemals wahrscheinlich nur 3. Klasse­
Wagen gewesen sind. 
Sämtliche Ausführungen abe!· . haben gleiche Haupt­
abmessungen. Sie unterscheiden sich äußerlich nur in 
der Fen~teranordnung. Die Fenster in den 2. Klasse­
Wagen sind entsprechend der Abteile etwas breiter als 
die der 3. Klasse-Wagen. Beim kombinierten Wagen 
BC 4 i (üp) ist das Gesamtbild der Wagenseitenwand 
demzufolge unsymmetrisch, soweit dies die Fensteraus­
sparungen anbetrifft! Also hier genau hinsehen, sowohl 
beim Beobachten des großen Vorbildes als auch bei der 
Modellanfertigung! (Fortsetzung Seite 92.) 

Bild I Eilzugwagen C 4ü.p, Typ E 2, Bimjahr 1930/33 

'· .. ":'-_. .. 

Bitd 2 Eilzugwagen BC 4üp, Typ E 2, Baujahr 1932/33 

BiLd 3 Eilzugwagen BC 4üp, Typ E 3, Baujahr 1938/40 
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Der Inneneinrichtung dieser Wagen sollen hier noch 
einige Bemerkungen gewidmet sein. Sie kommt für 
unseren Modellbau wohl ltaum in Frage, dürfte aber 
von allgemeinem Interesse sein. Die Sitzplatzanordnung, 
wie sie in der Zeichnung zu erkennen ist, ist für die 
Gattung BC 4 i (üp) die gebräuchlichste. E.inige dieser 
Wagen haben allerdings abweichend von aer Normal­
ausführung in der 2. Klasse Einzelabteile, die durch 
einen Seitengang zugänglich sind. wie sie die Schnell­
zugwagen aufweisen. Durch die 3. Klasse-Wagenh~lf~e 
führt natürlich der Mittelgang. Das separate Abteil m 
Wagenmitle, wie es bei allen Wagen mit durchgehen­
dem Mittelgang, ob BC 4 i oder C 4 i, eingerichtet ist, 
entfällt dann. Die Frage nach dem mysteriösen ,.cham­
bre separee" soll hier mit der Möglichkeit zur Einrich­
tung eines abschließbaren Sonderabteils beanl wor~et 
werden. Es wird meist als Dienstabteil vom Zugbegleit­
personal benutzt. Aborte befinden sich an beiden Wa­
genenden in allen Ausführungen dieser Fahrzeuge. 
Die Einteilung der Sitzplätze ist ursprünglich bei diesen 
Wagen in der 3. Klasse je Abteil mit 2 X 3 Plätzen auf 
der einen und 2 X 2 Plätzen auf der anderen Seite des 
Ganges festgelegt gewesen. Richtiger müßte die erstere 
Abteilseile mit 2 X 2 1 /~ Plätzen bezeichnet werden, denn 
der dritte Platz auf jeder Bank reicht nur für eine 
,.halbe Portion" aus. Tatsächlich waren . sich die Kon­
strukteure des Wagens dieses Umstandes auch bewußt. 
Wer die Nummern der Sitzplätze, die an der Rücken­
lehne angebracht sind, einmal genau angesehen hat, 
findet z. B. folgende Angaben vor: 69, 70, 70 a(!). Platz 
70 a ist also für die fragwürdige "halbe Portion", die 
nur mit dem guten Willen der lieben Mitreisenden hier 
noch ihren Platz findet. Beim Personenaufkommen für 
Sonderzüge, die vor dem Kriege besonders oft aus 
diesen bei den Reisenden sehr beliebten Wagen ge­
bildet waren, wurden die ,.halben Plätze" (70 a) nicht 
mitgezählt. In der 2. Klasse ist die Sitzplatzeinteilung 
mit 2 X 3 und 2 X 1 [estgelegt. Die westdeutsche Bun­
desbahn kam bei der Aufarbeitung dieser Wag.;>n nach 
dem Kriege von der ursprünglichen Sitzplatzeinteilung 
ab. Mit der Einführung der Polsterung in der 3. Klasse 
wurden die Sitzplätze beiderseits des Ganges mit 2 X 2 
je Abteil angeordnet. Die Rückenlehne ist nur noch bis 
in Kopfhöhe hochgezogen, und die Trennwand zwischen 
den Abteilen, die erst bis zu den Gepäcknetzen hinauf­
reichte, ist entsprechend gekürzt worden bzw. ent­
(allen. Ergänzend sei zur Wagenklasseneinteilung noch 
bemerkt, daß die BeEchilderung künftighin nicht mehr 
mit emaillierten Schildern an der Wagenseitenwand 
erfolgt, sondern jetzt erhabene Ziffern aus Leichtmetall 
unmittelbar neben der Einstiegtür in Fensterhöhe die 
Wagenklasse anzeigen. 
Die ausführliche Beschreibung der Inneneinrichtung 
soll dem Modelleisenbahner helfen, wenn er jetzt auf 

die "Jagd nach Eilzugwagen" geht. Ob Eilzugwagen 
ode1· Schnellzugwagen, das ist heute nicht mehr leicht 
festzustellen. Fast alle Eilzugwagen der beschriebenen 
Bauart sind jetzt mit Faltenbälgen ausgestattet. Für 
den Modelleisenbahner galt der Faltenbelag am Wagen 
wohl schlechthin als Kennzeichen eines Schnellzug­
wagens. Das traf vor dem Kriege im allg~meinen at:ch 
zu. Heute aber. wo die F.ilzugw2gen, besonders eben 
die des Typs E 2, in Schnellzügen eingesetzt werden, 
muß der Eisenbahnfreund schon sehr genau hinsehen, 
um festzustellen, ob es sich um einen Eil- oder Schnell­
zugwagen handelt. Es kann dies nicht nur aus der Zug­
nummer oder B~spannung schließen, ob die Wagen auch 
der Gattung des Zuges entsprechend "richtig" sind. Die 
DR ist mit dE'r vervollständigten Ausführung des "ehe­
maligen" Eilzugwagens innerhalb ihres Wagenparkes 
beweglicher geworden. Der neu hinzugekommene Fal­
t;)nbalg macht die Eilzugwagen rein äußerlich jetzt auch 
"schnellzugfähig". Andere technische und statische 
Merkmale, die die Sicherheitsvorschriften bei Verwen­
dung der Eilzugwagen auch in ,.schnelleren" Zügen be­
dingen, mü~sen hier nicht in Erwägung gezogen werden. 
Die Ausführung der Wagen des Typs E 2 ist besonders 
schwer und für Schnellzüge bis zu 120 kmih Geschwin­
digkeit durchaus geeignet. Als die Wagen in Dienst g.e­
stellt wurden, hießen sie unter den Eisenbahnern bald 
die .,Stahlwagen". 
Zusammenfassend sollte sich der Modelleisenbahner 
folgendes merken: Weder der Faltenbalg noch die Ver­
wendung dieses Eilzugwagens in Schnellzügen stempeln 
diesen Wagen zum Schnellzugwagen. Er mag ein Uni­
versalwagen geworden sein und in dieser Eigenschaft 
dürfte er uns bei der Verwendung auf unseren An­
lagen sehr willkommen sein. Die Deutsche Reichsbahn 
führt ihn in ihrer Typen-Einteiiung aber als Eiizug­
wagen. Und das wird er auch immer bleiben! Auch die 
neuen Lowa-Mitteleinstiegwagen C 4 üp, obwohl mit 
Faltenbalg und stromlinienförmiger Außenbeblechung 
versehen, sind keine Schnellzugwagen! Alle Schnell­
zugwagen haben Seitengang und abgeschlossene Ab­
teile. Einige wenige Ausnahmen, die meist nur aus 
eine'r wirtschaftlich vertretbaren Wiederaufarbeitung 
herrühren, bestätigen diese Regel. 
Als Merkmal des Eilzugwagens oder der Wagen für 
ähnliche Zwecke (Nahschnell verkehr und Berufsver­
kehr) gilt weiterhin der Mittelgang und di~ Anordnung 
der Sitzplätze zu beiden Seiten des Durchganges. 
Also, liebe Modcllbahnfreunde, seht Euch einmal so 
einen Zug an. der nur aus Wagen vom Typ E 2 ge­
bildet ist! Dazu noch ein passender Packwagen und 
eine .,schlanlte Post" - ist das nicht ein Zug?!! So einen 
brauchen wir, Modellbahnindustrie! 
Baut uns den Eilzugwagen Typ E 2! Aber in ordent­
licher Ausführung! -

Bild 4 HO-ModelL eines Etlzugwagens BC 4t, Typ E 2, 
gebaut von G. Gebert, AltLandsberg-Süd, nach Angaben des Verfassers 
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Modelleisenbahnen und Zubehör • Techn. Spielwaren 
Alles für den Bastler 

Elektrische Bulli-Eisenbahnen 
und Zubehör Spur H 0 

Zeichnungen und Einzelfeile 
für den Eisenbahn-Modellbau 

Erhältlich im Fachhandel 

Anfertigung sä m t I ich er Verkehrs· und ln­
dustriemodelle für Ausstellung und Unterricht 

L. HERR 
Berlin-Treptow 

Zur Messe : 

Technische Lehrmittel -
Lehrmodelle 

Heidelberger Stra~e 75{/6 
Fernruf 67 76 22 

Petersho f Stand 229, Ruf Leipzig 23080 

WERKZEUG· UND MASCHINENBAU 

FRITZ PILZ 
S E B N IT Z in Sachsen 
Burggä~chen 3 

Für das ln der Fachzeitschrill ,Der Modetlelsenbahne,. 

Nr. 2/ t956 beschriebene Gleissystem 1: 3,73 Ist jef)t vorbi ld­

getreues Gleismaterial lieferbar I 

Kinderleichte Montage durch Einschieben der Schienen in die 

Hakenplatten I Wir liefern: 

Gerades Schwellenband tOS mm lang 

Gebogenes Schwellenband t /16 Stücke f. 440 mm Radius 

Gebogenes Schwellenband t /t6 Stücke f. 500 mm Radius 

Links-Weichen ts• mit und ohne Antrieb 

Rechts-Weichen ts• mit und ohne Antrieb 

Weichenbausäf)e für !5°-Weichen 

Hohlschienen 2,5 mm hoch in IId. Metern 

Weitere Gleisteile in Vorbereitung I 

Au~erdem liefern wir: 

Einzelne Schwellen für Profilschienen 3,5 mm hoch 

Hohlschienen 3,5 mm hoch ln IId. Metern 

Verkaut durch den ~achhande l . Wenn an Ihrem Ort nicht !lr­

hältlich, teilen wir Ihnen Bezugsquellen mit. 

/ 

D os. neue G I e i s de r Spur H 0 (Geräuschdämpfender Unterbau) 
Weichen mit Doppelzugmagnet und automat. Endausschaltung 

Prospekte durch den Hersteller 
METALLBAU K. MüLLER, MARKNEUKIRCHEN/SA. 

Verkauf nur durch den Fachhandel 

im Petershof 3. Etage, Stand Nr. 306 

4.4.Jddi8eet 
FACHGESCHÄFT FUR MODELLEISENB A HNEN 
DRESDEN A 53 • HObl erstra~e 11 (am Schlllerplaf)) 

Pllz-Welchenbausaf} ca. DM 5,­

Einbautrafo: Regelbereich 4 bis 24 V/3 A DM 30,60 

Neuer Messestand: Petershof Stand 346d 

1TeMoi.g e 1\1$1>111 I II' ! . . I 0 

~-~~ ~ 
Gebäude-Modelle und Zubehör 

fü r Modelleisenbahnen 
Empfangsgebäude, Techn. Bauten, Staffage-Bauten usw. in 
rei chhaltigster Auswahl • Ständige Neuentwicklung • Jets! 

auch mit dem plastischen Ziegeldach I 

UecSuf Jt:a~~J,e, T e M o s - W e r k s t ä t t e n 
K 0 T HE N. ANHALT . Leopoldsl ra~e 59 :. Fernruf 3245 
Beim Fachhandel erhältlich • Keine Lieferung an Private 

Der Anker-Steinbaukasten 
mit seinen über 1200 verschiedenen Bau. 
steinen und seinem einmaligen Er· 
gänzungssystem, in dem über 80 Jahre 
reiche Erfahrungen .verankert• sind, elg· 
net sich besonders 

für den Modellbau 
Nach eigenen Entwürfen entstehen immer 
neue und schönere Bauten, wie Bahnhof 
und Stellwerk, Lokomofiv-Schuppen und 
Tunnelblendrahmen.- Ganze Siedlungen 
beleben die Modellbahnanlagen. 

Die kompletle A n k e r • S er I e und der 
Spez ia lkasten fürden Modellelsen­
ba h n er ist durch den Fachhandel erhält­
lich. Bezugsquellen werden nachgewiesen. 

V E B AN K E R W E R K, Abt. Baukasten 

RU D 0 L STADT / T H ü R. 



·Elektro-mechanische Qualitätsspielwaren 

Erzeugnisse der gro~en Spurweite 0 (ll mm) 
Ein bewährtes und handliches Modell-Format, besonders geeignet für die ungeübte 
Kinderhand. Geringste Störanfälligkeit durch bewu~ten Verzicht auf komplizierte 
Schalt-Mechanismen. 

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserer Jugend das Interesse für Technik und 
Modellbahn-Sporl wecken. 

Ständig steigende Nachfrage nach Zeuke-Artikeln beweist die Immer grö~er werdende 
Beliebtheit und Verbreitung der 0-Spur. 

Komplette elektrische Anlagen 
Einzelteile jeder Art 

5 verschiedene Lok-Typen 
28 verschiedene Wagen-Typen 
Reichl iches Zubehör für grö~ere Anlagen 
Zuverlässige Fernschaltung . System Zeuke' 
Automalische Zeuke-Patent-Kupplung 
Weiches Anfahren durch verbessertes .Unterset,ungs-Getriebe 
Grö~te Zugkraft durch Speziai-Radbelag 
Eigenes Palent-Pilzschleifer-System 
Stabiles und trittfestes Schienenmalerial 

Schienenprofil in Meterware für Selbstbau 
Ideale Einknopf-Bedienung durch Pult-Trafo RT 85 OW 
Uhrwerk-Eisenbahnen 
Uhrwerk-Sch iff 
Elektro-Schiff mit Batterie-Motor 
Kleinst-Motor für Betrieb mit Taschenlampen-Batterie 
Wachsendes Fertigungs-Programm 
Grö~te 0-Produktion in der DDR 
Export in verschiedene Länder 

Preislisten und Bild-Prospekte durch den Fachhandel oder direkt von uns 

Ab Fabrik kein Verkauf an Private 

Lieferungen an den Fach- und Einzelhandel nur über das 
Grof}handelskontor für Kulturwaren, Niederlassung Spielwaren 

ZEUKE und WEGWERTH 
Elektromechanische Qualitätsspielwaren 

BERLIN-KOPENICK Grünauer Straf}e 24 



Gutes Schaltpult 
für gröl)ere Anlage, 

zu verkaufen, 
sohr vielseitig, fachmännisch 
hergest., Grö~e tt0x35x2; mm. 
Preis DM 38<l.-. Angebote 
Mc 503. 

Modellbahnen 
Zubehör • Bastelteile 

Reparaturen • Versand 
PIKO-Vertragswerkstall 

ERHARD SCHLIESSER 
i:!t111111t'=. LEIPZIG W 33 
[ l5 ~Georg-Sd-wa rz-Str. 19 
'1.tltuilf.Telefon 46954 · 

Modellbahnen 
Modellgerechter Zubehör 
Bebilderte Preisliste für 

Zeuke-Bahnen geg. Rückporto 

Curt Güldemann 
LEIPZIG 05, Erich-Feri-Str. 11 

Vierfach-Mast Flügelsignale 
mit Dauer magnetspule, 
t-FI. Hauptsignal 16,50 
2-FI. Hauptsignal 24,50 

Vorsignal 18,80 

Diese Modellsignale haben 
0.025 Amp. Stromverbrauch, 
das ist der 50. Teil handels­
üblicher Signale. Sie eignen 
steh für Rela isschaltungen. 

Versand 

Das Fachgeschäft für Modelleisenbahner 
Sämlliches Zubehör für den Basller ln gro~er Auswahl 

- Ersal}teile -

Wir beraten Sie fachmännisch, bille besuchen Sie uns 

E W A L D 0 U E D N A U, BE R LI N N W .1 
Neustädtische Kirchstr. 3 

Ch. Sonn lag, Polsdam 
Clement-Gottwa.d-Str. 20 
Modelleisenbahnen und 

Zubehör Spur Ho 

Laufend lieferbar : 
Schienenhohlprofil H 0 jeljt 
in OIN-Bauhöhe (2,5+0,1) 

Scnwellenleitern, Hakenstille 
Neuar tiger Modellsenoller 

2 Min. vom Bahnhof Friedrichstr. 

Swart-Erzeugnisse 
für Spur H 0 sind bekannt I 
Darum fordern Sie Grol)­
und Einzelhandel-Preis­
li sie an. Lieferung an Prl· 
vate findet z. Z. nicht statt 

Werner Swart & Sohn 
PLAUEN Vogtl., Krausenstr. 24 

EISENBAHNMODELLBAU 
Fachgeschäft für den Modellbau 
Ob.-lng. ARNO IKIER 
Leipzig C t, Ouerstral\e 17 
5 Minuten vom Hauptbahnhof 

Modell-Bahnübergänge • Modell-Signale 
Hersteller 1 

Modellbahn•, Radio-Bau, Halle (Saale), Steinweg 37 

A\cdelle:sen1uaLn,.%uLeL;. 
bellebt und bekannf 
Messe-Neuheiten: • 
Kmr-Wagen, KKt-Wagen (Super-Ausführung) Sp. Ho 

Besuchen Sie uns zur Messe: Petershof, II. Etage, Stand 220 

Hans :Ra••aseL, MODELLSPIELWAREN 
HALLE (SAA LE ) 
Ludwig.Wucherer. Stral)e 40 ·Telefon 23023 

Verkaufe 
1, bis 4. Jahrgang der 
Zeitschrift 
. Der Modellelsenbahner" 
Preis 27.- DM 

Oietmar Pohl 
Greilswald, Postfach 245/0 

Mehrachsige Märklin· 
Dampflokomotive 
Spur O, 
mit Flammrohrkessel, 
nur gut erhalten 

zu kaufen gesucht. 
Angebote unter ME 504. 

~id ·HOIZMitt 
(flüssiges Holz) 

gehört ln jede Bastlerhand 

Zu beziehen durch den 
Modellbahn-Fachhandol 

Bezugsquellen weist nam 

~-WeJc 
Möbius, BrUckner, Lampe & Co. 

Markkleeberg·Großslädleln 
Bez. Leipzig 

Zur Leipziger Messe: 
Messehaus Union, 

5. Stock, S1and 558/562 

SCHRCTER'S Techn. Lehrmittel WILHELMY 
Seit 1890 • Feinmechanik • BERNBURG, Postfach 188 

Eisenbahnmodellbau Spur-HO 
Gütezeichen 1 

45 Artikel ln handwerklicher Qualitätsarbeit 
Lieferung über den staatlichen und privaten Gro~handel 

MODELLBAUTECHNIK ROLF STEPHAN 

Anfertigung temnlscher Modelte fOr die Industrie 

Modelleisenbahnbau ln NenngrlS~e o 

Komplette Lehranlagen 

Zum Selbstbau: Bausälje für Lokomotiv- und 

Waggonbau, vollgefederte Fahrzeuge bis ln lel}te 

Feinheilen durchkonstruiert; ein Lehrmittel fOr 

angehende Lok- und Waggonkonstrukteure 

BERLtN-LICHT ENBERG , KASKELSTRASSE H 

Zur Leipliger Messe : Petershof, Stand 374/376 a und b 
und Lowa-Pavlllon 

Elektro- Elektro-Eisenbahnen - Radio 
J eljt Im vneuenw modernen, gro~en Fachgeschäft 

Gute Auswalil in 0 und Ho Anlagen , Spielzeug aller Art 
Vertragswerkstalt für Piko-Gül}old • z. Zt. kein Postversand 
Be r II n ·LI eh t e n b e rg • Normannenstral)e 38 • Ruf 55 44 44 

U-, S-und Sl ra~enbahn Stalin- AIIee 

KURT RAUTENBERG 
Spezialgeschäft für: 
Elektr. Bahnen - Zubehör- Uhrwerk-Bahnen 
Dampfmaschinen - Antriebsmodelle 
Metallbaukästen 
Vertragswerkstatt f(Jr PIKO-Eisenbahnen 

Berlin NO 55, Greifswalder Stra~e 1, Am Königstor 

Kurt Da h m er ~~:~t'~~~~,;,eister 
Bernburg/S., Lulsenstra~e 48 Telefon 2762 

Herstellung von 1 

Signalbrücken - Bogenlampen -Kranen -
Wassertürmen - Lichtsignalbrücken -
Warnkreuzen - bel. Uhren usw. 
fOr Spur Ho (00) 



Ausschnitt cw~ einer HO-A11lage des 'clweidermeisters Waller 
Bommel aus E?furt (Foto: U. lllncr, Leipzig) 

Diw: Jlodelle der Ellok 1:!-J.:'i (oben) tmd der Giiterzuglok 58 
du i)Hß (tmtcu) tcarcn auf' cinel' 11-..lnlage der Jlodell­
ciseubalmschatt im Hause der ll'iener Sezession z1t seltm 

l!'oto: K . P(eifj'er, ll'ien 

Dic~e beiden 0 - 1\!age~~ f'ert igte Jiell11111t Xestler aus Holz nach 
dem im Hef't 1,54 rerößi:nllichten Bau1Jlan in !I Stwtden an 

1/ier zeigen I!'Ü' einen zweiten Au.~sclwilt a1ts der .dnlagc co11 Herrn ltummel, die so into·es:sant gestaltet ist, da{J tcir ge­
legentlich tceitere Au(twhmen ron diesem Projekt verö/{entlicl!c ll 1cerdtm ( Futo: (}, 1/lner, l .eipzig) 
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